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20 Jahre Modelleisenbahnbau Werner Ehlcke KG 

Dezember 1947 .... Es fällL heute nicht leicht, sich in 
eine Zeit zurückzuversetzen, die den Stempel des Man­
gels an allen Dingen trug. Das Hab und Gut vieler Mit­
bürger lag unter den Ruinenfeldern unserer Großstädte 
begraben, auf allen Gebieten mußte ein neuer Anfang 
gefunden werden. 
Trotz aller Nöte des Alltags und der knappen Lebens­
mittelrationen war das Hobby "Modelleisenbahnen" 
nicht zum Erliegen gekommen, im Gegenteil: Wenn bei 
Ausstellungen und Messen Modelleisenbahnanlagen ge­
zeigt wurden, fanden sich Freunde der großen und der 
kleinen Eisenbahn zu Interessengemeinschaften zusam­
men, um in irgendeiner Weise mit gegenseitiger Unter­
stützung den Eigenbau von Modellbahnmaterial zu be­
ginnen. Es gab vor Gründung der DDR im Gebiet der 
damaligen sowjetischen Besatzungszone keine Modell­
bahnindustrie. 
"Wenn wenigstens Schienen hergestellt werden könn­
ten!" sagte ich in der Vorführungspause zu einem Be­
sucher auf dem Leitstand meiner Ausstellungsanlage 
auf der Dresdner Weihnachtsmesse. Er lächelte und 
zeigte mir ein Bündel 3,5 mm hohes Schienenprofil aus 
Messingblech, das er vor kurzem hatte anfertigen las­
sen. Der Besucher war Herr Werner Ehlcke aus Dresden, 
und bereits im neuen Jahr konnte er von seiner Woh­
nung aus den Vertrieb des begehrten Materials begin­
nen. 
Mit eigener Hände Arbeit und der tatkräftigen Hilfe 
seiner Frau wurde der Betrieb, dessen Gründung am 
15. Januar 1949 erfolgte, aus dem Nichts heraus ent­
wickelt. Da es keine fertigen Wagen im Handel zu kau­
fen gab, brachte Herr Ehlcke Wagenbausätze aus Mes­
sing- und Weißblech heraus. Mancher Modelleisenbah­
ner hat damals seine ersten Versuche mit dem Löt­
kolben unternommen! Wenn sich der Erfolg auch nicht 
gleich einstellte: Am Schluß stand doch ein maßstabge­
tt·euer Modellwagen fertig da, und man halle wieder 
einmal etwas dazugelernt! 
Bald konnte auch das Sortiment erweitert werden durch 
fertige Schienen, bei denen das Profil auf Pappschwel­
lenband mittels Drahtklammern auf einet· Holzunter­
lage befestigt war. Mit Korkmehl bestreut sah diese 
Schiene auf det· Anlage seht' naturgetreu aus und brachte 
einwandfreie Betriebsergebnlsse. 

Rühmlich bekannt war auch der "Ehlcke-Motor", der 
als Einbaumotor für 16 Volt Gleich- oder Wechselspan­
nung für die Nenngrößen HO, ZO und 0 von Herrn 
Ehlcke entwickelt wurde. 

Seine Konstruktion stellte damals einen erheblichen 
Fortschritt dar; auch heule noch wird dieser Motor für 
Spezialzwecke mit verlängertem Feldpaket und Anker 
gebaut. Für Modellbahntriebfahrzeuge haben allerdings 
die Perma-Matoren den Ehlcke-Motor abgelöst, weil 
deren Raumbedarf kleiner ist, und die Umkehrung der 
Drehrichtung keiner zusätzlichen Bauelemente bedarf. 

Gemeinsam mit den Herren Harald Kurz und mir be­
. mühte sich Herr Ehlcke um die Gründung einer Modell­
bahn-Arbeitsgemeinschaft in Dresden. Das war gar nicht 
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so einfach, denn erstens brauchte die Gemeinschaft einen 
Raum, in dem sie sich einmal wöchentlich versammeln 
konnte, und zweitens eine Organisation, unter deren 
Fittichen ihr die Arbeit gestattet wurde. 
Es gelang schließlich, einen Ausschuß "Modellbahnen" 
innerhalb der Kammer der Technik zu bilden und damit 
das Modell für die Gründung anderer Arbeitsgemein­
schaften zu schaffen. Die Zusammenkünfte fanden in 
dem Hinterstübchen einer kleinen Gaststätte im Wohn­
bezirk von Herrn Ehlcke stattt, das bald für die vielen 
Interessenten zu klein wurde. Platz für eine Gemein­
schartsanlage war nicht vorhanden, aber heiße Diskus­
sionen über den Modellbau wurden geführt, deren Er­
gebnisse letzten Endes ihren Niederschlag in dem An­
gebot von Modellbahnteilen der Firma Ehlcke fanden. 
Als nach einigen Jahren bei der IG-Eisenbahn det· Aus­
schuß "Normal" (Normung und Material) gebildet 
wurde, gehörte Herr Ehlcke zu dessen ständigen Mit­
arbeitern. Hier wut·de die Grundlage für die Standardi­
sierung von Modelleisenbahnen und ihren wichtigsten 
Bauelementen gelegt; auf die Mitarbeit der Hersteller 
konnte bei diesem Normenwerk nicht \'et'Zichtet wer­
den. 
Gestützt auf wissenschaftliche Erkenntnisse entstand 
im Laufe der Jahre in unserer Republik eine leistungs­
fähige Modellbahnindustrie; das wachsende Sortiment 
an Cerligen Produkten ließ den Selbstbau von rollendem 
Material mehr und mehr zurückgehen. An die Stelle 
von Feinblech traten die Plaste. Mit Hilfe der Spritz­
technik läßt sich eine genauere Wiedergabe aller Ein­
zelheiten des Vorbildes erzielen. Allerdings stehen den 
Vorteilen der Spritztechnik die hohen Kosten für Formen 
und Werkzeuge gegenüber. Es darf nicht wundern, daß 
bei der Firma Ehlcke die Zahl der angebotenen Wagen­
modelle mit der Umstellung auf Fertigprodukte und der 
Anwendung der neuen Technologie zurückging. Die 
hohen Werkzeugkosten für ein Modell verlangen große 
Stückzahlen; ein Lok- oder Wagenmodell muß echte Ex­
portchancen haben, damit sich die Herstellung lohnt. 
Diese Feststellung gilt für alle Betriebe der Modell­
bahnindustrie unserer Republik und macht das zögernde 
Erscheinen von Neuheiten auf unserem Spezialgebiet 
verständlich. 
Man darf Herrn Ehlcke getrost als einen det· Pioniere 
unseres Modellbahnwesens bezeichnen. Im entscheiden­
den Moment hat er durch seine Initiative geholfen, daß 
unser Hobby in der DDR zu einet· breiten Bewegung 
werden konnte, und daß die Modelleisenbahn Lehr­
mittel wurde und nicht nur, wie ehedem, ein Spielzeug 
für kleine und größere Kinder. Auch seine Mitarbeit im 
Ausschuß "Normal", deren Aufgaben heute von der 
Technischen Kommission unseres Verbandes wahrge­
nommen wet·den, zielte in der gleichen Richtung. Wer­
ner Ehlcke hat entscheidend dazu beigetragen, daß die 
Erzeugnisse unserer Modellbahnindustrie Vergleiche 
mit Spitzenfabrikaten anderer Länder nicht zu scheuen 
brauchen. Zum 20jährigen Bestehen seiner Firma gilt 

deshalb unser herzlichster Glückwunsch . 
Hansotto Voigt 



Dapl.-Wirtschaftler WOLFGANG HANUSCH, Niesky 

Container-Transport- Revolution im Verkehrswesen 

In den vergangeneo Jahrzehnten ist eine rasche quan­
titative und qualitative Entwicklung der Volkswirt­
schaft in unserer Republ ik \'Onstatlen gegangen. Diese 
Entwicklung war besonders dadurch charakterisiert, daß 
eine zunehmende Spezialisierung der Produktion bei 
dementsprechender Konzentration zu \'erzeichnen war. 
Daraus leitete sich ab, daß die Kooperationsbeziehun­
gen zwischen einzelnen Betrieben wie auch ganzen In­
dustriezweigen immer umfangreicher und vielfältiger 
wurden. Damit ergaben sich auch hohe Anforderungen 
an das gesamte Transportsystem, d. h. Gewährleistung 
eines schnellen, pünktlichen und sicheren Transportes 
bei gleichzeitiger Erfüllung spezieller Transportbedürf­
nisse. 
Ebenso wie die Produktionssphäre stellte auch die Kon­
sumtionssphäre neue und vor allem höhere Anforderun­
gen an das Transportsystem. Galt und gilt es doch die 
ständig wachsenden Bedürfnisse unserer Menschen zu 
befriedigen. 
Von den Mitarbeitern der verschiedenen Verkehrsträ­
ger unserer Republik wurden in der Vergangenheit 
goße Leistungen vollbracht, um den Anforderungen ge­
recht werden zu können. Es ist jedoch klar abzusehen, 
daß mit den bisherigen Mitteln und Methoden das Ver­
kehrswesen in der Zukunft den Erfordernissen immer 
schwerer gewachsen sein wird und demzufolge gänzlich 
neue Wege zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Verkehrswesens auf dem Gebiet des Gütertransportes 
beschritten werden müssen. Eine besondere Rolle spielt 
hierbei der Container (eng!., Behälter) als Transport­
mittel. Container sind Behälter, die aus verschiedenen 
Materialien, insbesondere abel· Stahl oder Aluminium 
hea·gestellt sind. Sie dienen zur Verpackung von unter­
schiedlichsten Gütern. Ihr besonderer Vorzug besteht 
damit darin, daß ihre Benutzung dazu führt, eine Viel­
zahl einzelner Güter in einem Verpackungs- und Trans­
pertraum unterzubringen. Dadurd1 wird ein schnellerer 
Umschlag des Transportgutes zwischen den einzelnen 
Verkehrsu·ägcrn (Straße - Eisenbahn, Eisenbahn -
Sd1iHahrt - usw.) möglich. Das heillt also, daß eine 
wesentliche Verkürzung der Transportzeiten eintritt bei 
gleichzeitiger Entlastung der vorhandenen Transport­
kapazitiiten durch den Wegfall der langen Umladezei­
ten !ür die Einzelgüter. Es ergibt sich somit eine enorme 
Steigerung der ArbeitsproduktiviUit im Verkehrswesen. 
Die revolutionierende Rolle des Containers für das 
Transport- und Verkehrswesen wurde in den führenden 
Industrieländern bereits erkannt. Es wurde auch er­
kannt, daß alle seine Vorteile nur dann \"Oll genutzt 
werden können, wenn es gelingt, eine konsequente v~·­
einheillichung (Standaniisierung) im internationalen 
Rahmen herzustellen. So kam es 1967 zu der Festlegung 
der ISO-Normen für Container. 

ISO-Normen für Container von 10' bis 40'' 
zu!. 

Bruttomasse 
Länge Breite Höhe m3 in t 

10' 3,0 2,4 2,4 14,0 10,0 
20' 6,0 2,4 2,4 31,0 20,0 
30' 9,1 2,4 2,4 48,7 25,0 
40' 12,2 2,4 2,4 63,0 30,0 

Damit. wurden die Voraussetzungen dazu geschaffen, 
daß die Container im Land-, Luft- und Seeverkehr Vet·­
wendung finden können. 
Gleichzeitig bedeutet diese Standardisierung die Mög-

1 'Abkürzung für Fuß (eng!. feet) 
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Iiehkeil des Einsatzes von rationell zu nutzenden Spe­
zialeinrichtungen sowohl für den Transport (Straßen-, 
Schienenfahrzeuge, Schiffe und Flugzeuge), wie auch 
für den Umschlag (Krananlagen, Umschlagbühnen, 
Flurfördermiltel). Anders gesagt, die Container sollen 
international austausmbar sein und im Hafen von 
Odessa ebenso gehoben werden können wie im Hafen 
von Rostock, Bombay, Rio oder Hull; auf sowjetischen 
Eisenbahnenwagen ebenso befördert werden können 
wie auf englischen, brasilianisd1en oder japanischen. 
Neben dem Normalcontainer wird es auf Grund der 
Eigenart bestimmter Transportgüter nod1 Spezialcon­
tainer geben, die beispielsweise Seilüttgüter oder Flüs­
sigkeiten aufnehmen können. Wie wird der Transport 
mit Containern nun vonstatten gehen? Straßenzustell­
Cahrzeuge übernehmen den Container ab Ladestelle 
(Betrieb) und befördern ihn zum nächsten Container­
bahnhof, wo er auf Container-Schienenfahrzeuge unl­
geladen wird. Die Container können zur sicheren Be­
förderung auf dem Straßenzustellfahrzeug wie auch auf 
dem Smienen!ahrzeug verriegelt werden. Der Seetrans­
port wird von speziellen Containerschiffen und der Luft· 
transport von Containerfrachtflugzeugen übernommen. 
Dabei ist kein Umladen der Güter notwendig, sondern 
es wird lediglich der Behälter von einem Fahrzeug auf 
das andere übernommen. 
Bei der Deutschen Reichsbahn wurde in der Vergangen­
heit mit der Schaffung von Knotenbahnhöfen für den 
S~ückgutverkehr bereits eine Entwicklung eingeleitet, 
dte es bei der Einführung des Containerverkehrs weiter 
auszubauen gilt. Die Einführung des Containertranspor­
tes wird zu einer weiteren Konzentration des Trans­
portaufkommens und der Güterströme führen so daß 
im Endergebnis bei der Eisenbahn 70 bis 80 sogenannte 
Containerbahnhöfe vorhanden sein werden und damit 
die Transport- und Umschlagmittel in rationeller Weise 
eingesetzt werden können. Es ist vorgesehen, daß bis 
1980 etwa 40 Prozent des Güteraufkommens der Eisen­
bahn und 50 Prozent des Güteraufkommens des Kraft­
verkehrs im Containerverkehr realisiert werden. Der 
Rostocker Überseehafen wird ebenfalls auf die Belange 
des Containertransportes umgerüstet. 
Wirtschaftlichkeitsberechnungen für unsere Republik 
haben ergeben, daß der Ar bei tszei taufwand für den 
Güterumschlag um fast 100 Millionen Stunden im Jahr 
gesenkt werden kann. Insgesamt bringt die Einführung 
des Container\"erkehrs eine Steigerung der AI· bei tspro­
duktivität beim Güterumschlag um das 24fache. Trotz 
der mit der Nutzung des Containerverkehrs auftreten­
den umfangreichen Investitionsmaßnahmen in vielen 
Zweigen der Volkswirtschaft ist aber eindeutig feststell­
bar, daß diese verausgabten Im·estitioncn in sehr kur­
zer Zeit wieder zurückfließen. 
Abschließend kann gesagt werden, daß der Container 
das Transportmittel der Zukunft ist und sich inter­
national in sehr kurzer Zeit durchsetzen wird, da seine 
Vorteile eindeutig bestimmt sind. 

Hauptvorteile des Containers: 

Direkter Haus-Haus-Verkehr, kein Umladen der Güter, 
kurze Transportzeiten, geringere Transportkosten, Ein­
sparung von Verpackungsmaterial, Schutz der Güter vor 
Witterungs- und Transportschäden, Benutzung als La­
gerraum, Stapelbarkeit. Lebensdauer 7 bis 10 Jahre. 

Verwendete Literatur: 

DDR-Verkehr, transpress VEB Verl911 tUr Verkehrswesen, 
.Tugend und Technik, Verlag Junge Welt, WoChenpost 
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Helmut Wendel, VorsUzender 
cles neuen Bezirksvorsrandes 
Halle 

Neuer 

Bezirksvorstand 

Halle 

Am 12. Oktober 1968 konnte mit Hilfe 
der Arbeitsgemeinschaft Bad Dürren­
berg in deren Heimatort die dritte 
Bezirksdelegiertenkonferenz des Be­
zirks Halle durchgeführt werden. Die 
gute Zusammenarbeit der Gastgeber 
mit den örtlichen staatlichen und ge-

GUtUer Bläh­
baum, Sekretlir 
ctes n<!'uen 
Bez irksvor­
standes Halle 

Herr Blöhbaum, Sekretär des BV, 
berichtete über die neuesten Ergeb­
nisse im Bezirk. Seinen Worten ent­
nehmend, ist der Mitgliederstand auf 
480 angestiegen. Herr Blöhbaum for­
derte Herrn Gerlach auf, im Präsi­
dium des DMV für eine verbesserte 
Unterstti tzung der J::Sezirke in allen 
mit der weiteren Entwicklung und 
Stärkung der Organisation entstehen­
den Fragen zu plädieren. 
Nach dem folgenden Bericht der Re­
visionskommission und Entlastung 
des Bezirksvorstandes, schritt man 
zur Neuwahl zur BV. 
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sellschaftlichen Organen fand seinen 
besonderen Ausdruck durch die Teil­
nahme der Frau Bürgermeister 
Wessel und je einem Vertreter der 
Nalionalen Front und des Pädagogi­
schen Rates des Bezirkes Halle. 
Als Vertreter des Präsidiums des 
DMV konnte Herr Gerlach begrüßt 
werden. 

Nach einleitenden Worten des Ver­
sammlungsleiters, Herrn Uhlemann, 
legte Herr Wendel a ls Vorsitzende r 
des BV Rechenschaft über die Arbeit 
unserer Organisation im Bezirk Halle 
ab. Schwerpunkte des Berichtes war 
die Arbeit mit der Jugend, die Zu­
sammenarbeit mit den gesellschaft­
lichen Organen, mit der Deutschen 
Reichsbahn und die Durchführung 
von Modellbahnwettbewerben und 
Wettbewerben junger Modelleisen­
bahnet'. Beispielgebend in der Ju­
gendarbeit wies der Vorsitzende auf 
die guten Ergebnisse <.Iet· AG Bau 
Dürrenberg hin. Sichtbaren Ausdruck 
fanden die hervorragenden Ergeb­
nisse der Arbeit unserer Modellhahn­
freunde im guten \Vellbewerbsergeb­
nis des Bezirkes. Mit einet· Vielzahl 
von Ausstellungen unserer Arbeits­
gemeinschaften et-warb sich der Be­
zirk über seine Grenzen hinaus einen 
achtbaren Ruf. 

Volle Zustimmung durch die Dele­
gierten fand der Vorschlag zu Ehren 
des 20. Jahrestages unserer DDR 
einen Wettbewerb der Modelleisen­
bahner durchzuführen. 

Entsprechend den Vorschlägen der 
Delegierten wurden folgende Mit­
glieder unserer Organisation in den 
Bezirksvorstand gewühlt: 
Helmut Wendel 
Kurt Denecke 
Günter Blöhbaum 
Heinz Jäger 
Horst Schrödter 
Günter Wohllebe 
Wolfgang Uhlemann 
Manfred Kunzc 
Iiorst Langrock 
Heinrich Bretscher 
Hans Drechsler 

Für die Re,·isionskommission kandi­
dierten und wurden gewählt : 
Gerhru·d Weise 
Siegft'ied Schulze 
Rolf Lenz 

Im Schlußwort dankte Herr Wendel 
der AG Bad Dürrenberg für die 
gute Organisation der Veranstaltung 
und wünschte allen Modellhahn­
freunden gute Erfolge in ihrer weite­
ren Arbeit und für ihr persönliches 
W.ohlergehen. 

Neuer 

Bezirksvorstand 

Erfurt 

Ober 30 Delegierte aus 20 Arbeits­
gemeinschaften zogen auf der Dele­
giertenkonferenz des Bezirkes Erfurt 
am 9. November 1968 in Erfurt Bilanz 
über ihre geleistete Arbeit. Es konnte 
übet• viele Erfolge berichtet werden 
aber auch über noch nicht Erreichte~ 
wurde offen gesprochen. Einen brei­
ten Raum nahm die Jugendarbeit im 
Bezirk ein. Von 13 Teilnehmern zu 
den Bezirksmeisterschaften junger 
Eisenbahner 1967 erhöhte sich die 
Teilnehmerzahl auf 34 Schüler aus 
fün f Kollektiven im Jahre 1968. Erste 
gute Anfänge gibt es in der Zusam­
menarbeit det· At·beitsgcmeinsch::tften, 
die sich in gemeinsamen Ausstellun­
gen und Exkw·sionen von Schüler­
gruppen im Rahmen der Ferien­
gestaltung ausdrücken. Die Zusam­
menarbeit mit den DienststelJen der 
Deutschen Reichsbahn konnte weiter 
verbessert werden. Andererseits muß 
die Zusammenarbeit d.es Bezirksvor­
standes zu allen Kollektiven unseres 
Bezirks \'erbessert werden. 
Im Ergebnis einer gründlichen Ana­
lyse der bisherigen Arbeit beschlossen 
die Delegiet·ten einstimmig ein Ar­
beitsprogramm, dessen wichtigste 
Aufgaben folgendes beinhalten: 
- Die systematische Et·ziehungsarbei t 
unter den Mitgliedern - besonders 
unter den J ugendlichen - durch die 
Klärung politisch-ideologischer Fra­
gen und durch zielstrebige fachliche 
Anleitung. 

- Die enge Verbindung zu den 
Dienststellen der DR weiter auszu­
bauen durch Verwendung von 
Modellbahnanlagen zu Unterrichts­
zwecken SO\\'ie die Übernahme von 
Modellprojektierungsarbeiten. 
- Die Durchführung \'On Ausstellun­
gen zum Tag des Deutschen Eisen­
bahners 1969 und die weitere Verbes­
serung der Meisterschaft junger 
Eisenbahner 1969. 

Zum neuen Vorsitzenden des Be­
zirksvorstandes Erfurt wurde wieder­
um Modellbahnfreund Rudolf Läm­
merzahl gewählt. Unter seiner be­
währten Leitung arbeiten folgende 
Fr·eunde im neuen Bezirksvorstand: 
K.-H. Becker, Erfurt - Lemitz, Er­
furt - Beilke, Erfurt - Hacker, Er­
Cut·t - Vullralh, StullJI!rg - W. Bek­
ker, Naumburg - ZöiJer, Gotha -
G liisel, Saal(eld - Ullrich, Meinin­
gen - Schulz, Jena - Menge!, Naum­
burg und Richter, Kahla. 

Modellbahnfreund Grübet· wurde er­
neut zum Vorsitzenden der Revisions­
kommission gewählt. 
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Vater 

und Sohn . 
1n 

der Garage 

.. Nun ist es soweit ! W ir - mein Sohn 
Rolf-Peter (1 5) und ich (50) - hoben in 
dreijähriger Tätigkeit unsere Model l­
eisenbahn in HO aufgebaut und möchten 
d iese heute vorstellen . . . " , so schrieben 
uns erfreu t Herr Fritz Heyer und sein 
Sohn a us Himmelpfort, einem Urlauber­
dorf in der Uckermork unwei t Fürs ten­
berg (Hovel). 

Es wurde eine eingleisige Ho uptbohn 
zum Motiv genommen. Dre i voneinander 
getrennte Stromkreise ermögl ichen einen 
re la isgesteuerten Mehrzugbetrieb. Das 
Gleisbildstellwerk entspringt eigenen 
Gedanken. Die gesamte Anlage ist in 
drei Plottensekt ionen eingetei lt, jede von 
diesen wird mit einem eigenen Kobel­
baum an das Stellpult a ngeschlossen. 
Dadurch is t die Anlage innerhalb einer 
halben Stunde Ironsportfähig abgebaut. 
Eine ehemal ige Garage bietet dieser 
Vater-Sohn-Anlage, die im Sommer von 
vielen Urlaubern besichtig t wi rd, ein 
Domizi l. 

Bi ld 1 Ein Blick i n das Innenleben 
des Gleisbildstellwerks 

Bi ld 2 Ein Aussch ni tt der An la ge. 
Mon erkennt deutlich d ie mehrloch 
verschlungene eingleisige Strecke. 
Große Bohnhofs.Gleisonlogen sind 
nicht vorhanden. Den Erbauern die· 
ser Modelleisenbahn kam es ouf 
gute Fahrmöglichkeiten besonders 
an. 

Bi ld 3 Sehr fotogen sind immer 
wieder die Auhogen·Kieinstodthäu· 
scr, das beweist ouch dieses BHd. 
Aber leider si nd sie nun einmal für 
TI bestimmt. Auf HO-Anlogen soll te 
mon sie desha lb nur im Hintergrund 
verwenden, dann wirkt der Unter· 
schied nicht so kroß. 

DEH MO OF: LLEISENßAtl NE R I 19119 
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Bild 4 Der toglidle Fruh Nahgüterzug oul der 

Stredce, gelördert von einer Ptko·BR 55 

Bild 5 Eine !JCiohrliche Edce im Straßenverkehr! 
Der Eisstand muß weg! Holfentl idl bekommt der 
Skodo-Buslohrer dte Kurve' 

Vater 

und Sohn 

1ft 

der Garage 

Bild 6 Wos mag ~~ wohl mil dem übNdimen· 
sionolen Reh und der ominösen steinernen 
Oriental in ouf dem Oenlcmof ouf sich hoben? 
Wir wissen es leider ntcht, ober hoffentlich die 
zahlreichen Besuche' dieser Stotte, die mit 
Bahn, Bus oder Pkw dorthin strömen. 

Fotos: Heyer, Himmelpfort 

DJo:lt J\JQI)Jo:t. LE ISENßAIINI•:R l J9r.9 



Erlch Zelblg von der Arbeitsgemeinschaft 3/3! aus Plrna, mit 
76 Jahren der IIfteste Teilnehmer der Konferenz, erhlllt hier 
die Ehrennadel des DMV ln Drort:e. 

Neuer Bezirksvorstand 
Dresden 

Eine überaus herzliche und arbeitsfreudige Atmosphäre 
bestimmte das Geschehen auf der Bezirksdelegierten­
konferenz des DMV im KuHursaal des Dresdner Haupt­
bahnhofs. Aus allen Teilen des Reichsbahndirektions­
bezirkes Dresden waren die Delegierten und großen 
Freunde unserer kleinen Bahn gekommen, aus Meißen. 
Zwickau. Karl-1\Iarx-Stadt, Lichtenstein und Netzsch­
kau. um nur einige Orte zu nennen. l\lit großem Beifall 
konnten sie auf det· Konferenz auch den Generalsekretär 
des D!\IV. Helmut Reinert, in ihrer Mitte begrüßen. 
Es war die drille Bezirksdelegiertenkonferenz seit der 
Gründung de- BV Dresden im Jahre 196-!. Es darf ,·or­
weggenommen werden, daß auf dieser wichtigen Be­
ratung nicht nur RechenschaH über die geleistete Arbeit 
dE'r \'ergangenen zwei Jaht·c ubgelegt und Rückschau 
gehalten, sondern auch der Weg aufgezeichnet wurde. 
über die Gestaltung des Morgen, wie die Modelleisen­
bahner ihre Arbeit noch umfassender und erfolgreichet· 
entwickeln können. 
In Vertretung des Vorsitzenden des BV Dresden, Lothar 
Krause, gab Olaf Herfen den Rechenschaftsbericht. 
Zahlen sind bekanntlich unbestechliche Richter. Sie 
sprechen ihre eigene Sprache. Ein Blick auf die Statistik 
zeigt, daß es im Dresdner Bezirk gut \'Orangegangen ist. 
So gab es 196<! bei der Gründung des BV 14 Arbeits­
gemeinschaften mit 223 Mitgliedern. Zur Bezirksdele­
giertenkonferenz 1966 zählten wir bereits 28 AG und 
483 Mitglieder. I-leute bestehen 35 AG und die Zahl der 
Mitglieder ist nuf 666 gestiegen. 
Mit lang anhaltendem Beifall nahmen dte Delegierten 
zur Kenntnis, daß der DMV der DDR im September 
dieses Jahres als gleichberechtigtes Mitglied in den 
MOROP aufgenommen wurde. Es ist ein beachtlicher 
Erfolg, der mit zw· weiteren Festigung und Stärkung 
des Ansehens unseres sozialistischen Vaterlandes auf 
der internationalen Ebene beitragen \\'ird. Geachtet und 
anerkannt ob ihret· Leistungen spricht man heute in 
,·ielen Ländern \'On den Modellbahnbauern der DDR. 
sei es in Budapest, Warschau, Prag, Wien und anders­
wo. Das wurde auch anschaulich zum XV. Internatio­
nalen l\Iodellbahnwellbewerb in Dresden in den Juni­
tagen dieses Jahres unterstrichen. Der BV dankte im 
Rechenschaft~bericht noch einmal all jenen, die sich in 
den Tagen der Vorbereitung und Durchführung dieser 
großen Leistungsschau besonders bewährten. Die Auf­
nahme in den :\10ROP ist füt· alle aber auch Verpflich­
tung. die Leistungsspitze von heule zur Norm von mor­
gen zu machen. 
Ein breites Tätigkeitsfeld nahm in den \'ergangenen 
zwei Jahren die Arbeit mit der Jugend ein. Hier haben 
sich besonders die Freunde Herren und Voigt verdient 
gemacht. In den Oberschulen Dresden-Pillnitz und Dres­
den-Weißer Hirsch wurden Lichtbildervorh·äge über die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens gehalten. Exkursio-
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nen wurden durchgeführt, so im VEB Strömungs-Ma­
schinen Dresden, der bedeutende Aggregate für die mo­
dernen Triebfahrzeuge V 180, V 60 und V 23 herstellt, 
um den Jungen und Mädchen praxisverbunden die 
besten Methoden und Erfahrungen zu lehren, die zum 
Erfolg führen. 
Da gab es in Bezirkswettbewerben u. a. die "Meister­
schaften Junger Eisenbahner", bei denen sich junge 
Freunde in den schmucken blauen Uniformen mit dem 
goldenen Flügelrad von der Pioniereisenbahn in Dres­
dens "Volkspark Großer Garten" als die besten erwie­
sen. 
In den Diskussionen gab es auch kritische Hinwelse zw· 
weiteren Verbesserung der Arbeit. Das ging vor allem 
die Materialversorgung, das Informationssystem und 
die Beitragskassierung an. Es waren Hinweise und Ge­
danken, die es vom neuen BV gut zu nutzen gilt. 
Der Rechenschaftsbericht ww·de bestätigt. 
Ein weiterer Höhepunkt war die Neuwahl des BV und 
der Revisionskommlssion. Insgesamt wurden 15 Mit­
glieder in diese Institutionen einstimmig gewählt. In der 
ersten konstituierenden Sitzung des BV wurde Freund 
Lothar Krause erneut mit der Leitung des BV beauf­
tragt. Gerhard Peter, Meißen 

Neuer Bezirksvorstand Berlin 

Am 1. November 1968 fand in Berlin die 3. Bezirks­
delegiertenkonferenz des Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes Bezirk Berlin statt. Aus zwei Jahren Arbeit 
für den Verband konnten im Rechenschaftsbericht des 
Genossen Klingenberg die Leistungen des Bezirks\·or­
standes und der einzelnen Arbeitsgemeinschaften ge­
würdigt werden. Gleichzeitig wurden auch kritische 
Worte an die Adressen gerichtet, die inaktiv blieben 
oder dem Bezirksvorstand nw· wenig Unterstützung 
gaben. Aus der Analyse entstanden bereits die Auf­
gabenstellungcn für die neue Arbeitsperiode, die reich 
an Interessantem sein wird, wenn jeder ein Teil Akti­
,·ität zugibt. Das Vorbild der großen Eisenbahn liefert 
die Anregungen für das schöpferische Arbeiten im klei­
nen. Kann es auch nicht einmal umgekehrt sein? Eine 
aktuelle Frage, die nicht nur Instituten vorbehalten sein 
sollte; also bereits eine konkrete Aufgabe werden 
könnte. Der Transportprozeß steht mitten in der tech­
nischen Revolution, sie spiegelt sich unmittelbar in der 
Arbeit der Modelleisenbahner wider. Dazu gehört, stän­
dig die Bildung und das Wissen über alle Verkehrs­
bereiche zu erweitem, neue Fähigkeiten zu entwickeln 
und neue Aufgaben zu stellen, um die Stellung des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes im Prozeß des 
Aufbaus des entwicl<elten Systems des Sozialismus wirk­
samer zu gestalten. 
Neue Aufgaben erfordern neue r'ormen der Organisa­
tion. und auch strukturelle Veränderungen können zu 
höheren Qualitäten führen. 
Das gilt nicht nur Cüt' die Arbeitsgemeinschaften selbst, 
sondern ebenfalls für die Wettbewet·bsbewegung, die 
Arbeit mit den Jugendlichen und die Vorbereitung und 
Durchführung von Exkursionen und Besichtigungen. Da­
mit verbunden ist es notwendig, enge Beziehungen zur 
Reichsbahndirektion Berlin herzustellen und ihrer Un­
tet'Stützung sicher zu sein. 
Die bisher gute Arbeit im Bezirk Berlin konnte durch 
die Auszeichnung der besten Modelleisenbahner mit der 
Ehrennadel des DMV in Silber und Bronze, wertvollen 
Präsenten und Büchern gewürdigt werden. Um die 
neuen. höheren Aufgaben det· nächsten Arbeitsperiode 
bewältigen zu können, wurde die Anzahl der Kandi­
datenvorschläge für den Bezirksvorstand auf 13 erhöht. 
Zur Zusammensetzung der Revisionskommission gab 
es 4 Vorschläge. 
Diese Vorschläge bestätigte die Bezirksdelegiertenkon­
ferenz im Wahlgang. Als seinen ersten Vorsitzenden 
wählte der neue Bezirksvorstand den Modellbahnfreund 
Werner Eckert, Verwaltungsleiter Wagenwit·tscha!t der 
Rbd Berlin. Sekretär wurde Modellbahnfreund S ieg­
tried Miedecke. Joachim Schlag, Berlin 
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Ergänzung zu .,Die Verwandlung einer Kleinbahn" 

(Heft 5, 1968, Seite 145) 

Es muß festgestell t werden, daß die Auskünfte, die ich 
über den Fahrzeugpark der elektrisch betriebenen 
Strausberger Eisenbahn erhielt, unvollkommen waren 
und zum Teil nicht den Tatsachen entsprachen. Durch 
die freundliche Unterstützung einiger Freunde des Nah­
\"erkehrs konnten die Unstimmigkeiten beseitigt und 
die Liste der Fahrzeuge ergänzt werden. Erfreulicher­
weise waren einer alten Kleinbahnstatistik auch Ein­
zelheiten über den Fahrzeugpark aus der Zeit des 
Dampfbetriebes zu entnehmen, die im folgenden das 
Bild dieser ehemaligen Kleinbahn \·en ·ollständigen 
mögen. 

I . Dampfbetrieb (bis 1921) 

Die nachfolgende Aufstellung der Fahrzeuge dokumen­
tiert den Stand von 1911. Es sei dazu bemerkt, daß etwa 
im Jahre 1913 eine dreifach gekuppelte Naßdampfloko­
moti\'e mit dem Namen "Neudamm" hinzukam. 

Fahrzeugpark: 
3 Dampfloks, zweifach gekuppelt: 
5,3 Personenwagen. zweiachsig. mit insgesamt 237 ge­

nehmigten Sitz- und Stehplätzen in zwei Wagen­
klassen; 

0,5 Gepäck wagen; 
0.2 Postwagen: 
1 Güterwagen (10 t) für Slückgütea·. 
Die Angaben der Wagenanzahlen in Dezimalbruchform 
weisen darauf hin, daß es sich in einem Fall oder in zwei 
Fällen um kombinierte Personen- und Gepäckwagen 
bzw. Personen- und Postwagen gehandelt haben muß. 
Zwölf Beamte und acht ständige Arbeiter sorgten für 
den reibungslosen Ablauf des Kleinbahnbetriebs, der 
damals vom Provinzialverband der PJ'O\'inz Branden­
burg geführt wurde. Zustiindige eisenbahntechnische 
Aufsichtsbehörde war die Eisenbahn-Direktion Berlin. 
Zur Zeit des Dampfbetriebs war die offizielle Bezeich­
nung der Bahn noch "Strausberger Kleinbahn". Die neu­
ere Firmierung a ls "Strausberger Eisenbahn" wurde erst 
mit der Einführung des elektrischen Betriebs gewählt. 
Die im Aufsatz gegebene Kapitalshöhe von 330 000 M 
ist auf die anschlagsmäßigen Kosten bezogen. Tatsäch­
lich erreichten die Ausführungskosten mit Grunderwerb 
eine Höhe von 400 000 M. 

Literatur: 
Zeitschrift für Kleinbahnen 1913: Ergänzungsheft ,,Sta­
tistik der Kleinbahnen im Deutschen Reich für das Jahr 
1911 '': Verlag \'On Julius ~pringea·, Bedin 

2. Elektrischer Betrieb (ab 1921) 

Mit der Eröffnung der neuen Strecke wurde eine Anzahl 
neuer Haltestellen eingerichtet. Zusammen mit den End­
stationen waren es damals zwölf, von denen jedoch 
zwei Haltestellen (zwischen Lenlnplatz und Lustgar ten 
sowie zwisd1en Leninplatz und Landesjugendheim) spä­
tea· aufgegeben wurden. 
Heute bestehen folgende zehn Hallestellen: 
S-Bahnhof Sirausberg 
Landhaus 
Schlagmühle 
Hegermühle 
Wolfstal 
Käthc-Kollwitz-Straße 
EI isabethstraße 
Lustgarten (am alten Bf Sirausberg Stadt) 

Leninplatz 
Landesjugendheim 

Die Verlängerung der Strecke bis nach Strausberg-Nord 
war geplant, wurde aber vorerst zurückgestellt. Wäh­
rend des zweiten Weltkrieges führte die Strausberger 
Eisenbahn zwischen dem Landesjugendheim und dem 
Flugplatz (Strausberg-Xord) den Omnibusbetrieb durch. 

Der bisherige Fahrzeugpark der elektrisch betriebenen 
Bahn hat folgenden Umfang (Stand 1968): 

Iletr.-
Nr. Fahrzeugart 

Bemerkungen 
(Baujahr usw.) 

Tt1ebwagen 1921, umgebaut auf Rollenlager, 
vierachsig ex Gleitlager 
Tt1ebwagen 
vierachsig 1921, 1958 Unfall, verschrottet 

z (II) Triebwagen 
zweiachsig ex BVG 4302, 1966 Unfall, nrschrottet 

2 (111) Triebwagen 
vierachsig e.x LVB 1046, Drucklu!lbremse 
Triebwagen 
vierachsig 1921 

Beiwagen 1921, umgebaut nu! Druckluftbremse, 
vierachsig Polstersilze 
Belwagen 1921, umgebaut au! Druckluftbremse, 

Polstersitze 
Belwagen 
vierachsig 1921, verschrottet 

i (11) Triebwagen 
vierachsig ex LVB 1047, Druckluftbremse 

8 Postwagen 
zweiachsig 1921, ex Bw 1 P, etwa 19S3 verschrottet 

8 1111 Triebwagen ex BVG, Umbau in Werkstattwagen mit 
zweiachsig Arbeitsbühne geplant 
Triebwagen 
vierachsig 1926, J968 verschrottet 

10 Belwagen 
vierachsig 1926, umgebaut nur Drucklurtbremse 

11 Belwagen 
vierachsig 1926, Generalüberholung vorgesehen 

12 Ellok 
zweiachsig Bergmann, F.-Nr. 339 

13 Unkraut-
bek.-wagen, 
zweiachsig 

H Triebwagen ex Düssel<lorr Tw 5 (Mettm. Strab) umgeb. 
zweiachsig aut Rollenlager, ex Gleitlager. etwa 

!!HO Strausberger EB 
13 a Ellok ex Hamburger Ha!enbahn, seit 19~3 

Lwelachslg Strausberger Elsenbahn 
15 b Ellok 

zweiachsig etwa 1960, LEW Hcnnlgsdorf 
IG Triebwagen ex DOsseidorf Tw 7 (Mettm. Strab.) 

zweiachsig Umbau nur Rollen!. vorges., seit etwa 
1940 Strausb. EB 

17 Beiwagen 1945, Kriegswngcn. seit 1967 verkehrs-
zweiachsig betriebe Sehönclche-Woltersdor f 

Nr. 21 
18 Belwagen 

7.welachsig !945, Kriegswagen 
19 Beiwogen 194S, Kr!egswagen. erst selt etwa 19l8 im 

zweiachsig Betrieb, seit 1968 Verkehrsbetriebe 
Schönelchc-Woltersdorr 

Belwagen 1945, Krlegswagen. war nicht im Betrieb, 
zweiachsig verschrottet 

Weitere Triebwagen. die 1966 von der BVG übernom­
men wurden (Tw 4120 und 4124), wurden bereits ,·er­
schrotlet. Ebenfalls ist ein von der Potsdamer Straßen- ~ 
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Oeck#l und Barl~n • 
Sperr hol~ S mm r/1{/r 

Seilenwonrll~lft • 
Sperrnol~ 8 mm rltrlf 

+----'-"No",c/1 dtm Zusammenbau mtlltls Grolstiq1 lnnn.n . 

Bild l 

Erich Rit:au, Nordhausen 

-~ 
T~nnwänd6 

Bild 2 

Aufbewahrungskasten für Modellfahrzeuge 

Für viele Modelleisenbahner wird das Problem be­
stehen; wie sie ihre Triebfahrzeuge und Wagen zweck­
mäßig ltnterbl'ingen. Manche werden ihre Fahrzeuge 
noch in der Originalverpackung bei Betriebsruhe auf­
bewahren. Das hat den Nachteil, daß das Aus- und Ein­
packen recht zeitraubend ist und leicht Beschädigungen 
verschiedenste•· Art eintreten können, wenn nicht die 
passende Schachtel genommen wird. Ein in dct· Zeit­
schrift "Mininturbahnen" gezeigte Lösung veranlaßte 
mich, den dort vorgeschlagenen Weg zu gehen. Ich ent­
schloß mich, einen Kasten für Loks, zwei Kästen für 
Reisezugwagen und vier Kästen für Güterwagen anzu­
fertigen. Dieses Vorhaben ist auch mit relativ niedrigen 
Kosten verwirklicht worden, da ich im wesentlichen 
Sperrholzabfälle verwerten konnte. 
Die Innenmaße werden bestimmt von der Länge der 
Schlepptenderloks bzw. der Wagen. Das trifft auch für 
die Breite zu. Als Innenmaße für die Kästen, in denen 
ich Güterwagen aufbewahre, wählte ich die 3fache Länge 
eines Piko-Wagens der 6-m-Serie, gemessen von Kupp­
lungsspitze zu Kupplungsspitze, insgesamt 40 cm, dazu 
einen Spielraum von 4 cm, so daß sich ein Innenmaß 
(Länge) von 44 cm ergab. Für die Breite ww·de die vier­
fache Breite der Wagen festgelegt. Die Höhe wird be­
stimmt YOn der Höhe det· Aufbauten (Kesseldome bei 
Kesselwagen), bei Triebfahrzeugen ist die Höhe der 

bahn übernommener Triebwagen (Tw 112) zur Ver­
schrottung vorgesehen. Noch im Jahre 1968 wurden 
vier Triebwagen det· Leipl'.iger Verkehn,belriebe (LVB) 
erwartet, von denen drei Stück zu Beiwagen umgebaut 
werden sollten. Durch diese Maßnahmen wird künftig 
ein typenreiner Fahrzeugpark angestrebt. Zu den Fahr­
zeugen des Baujahres 1926 sei bemerkt, daß es sich um 
Nachlieferungen der Typen \'On 1921 handelt. 
Die \'Orstehenden Angaben zeigen, daß in absehbarer 
Zeit mit der Ausmusterung der bisherigen Fah1·zeuge 
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E-Loks (Stromabnehmer) zu beachten. Bei Güterwagen 
ist eine Höhe von 6 cm, bei Ellok von 8 cm ausreichend. 
Für Boden und Deckel verwandte ich 5 mm dicl<es 
Sperrholz, für die Seilenteile wegen der besseren Ver­
schraubbarkeil 8 mm Sperrholz. Der Kasten wurde aus 
Zweckmäßigkeitsgründen so angefertigt, daß nach dem 
Zuschnitt Seitenteile, Boden und Deckel miteinander 
verschraubt werden konnten. Die Verbindungsart hat 
sich am besten bewährt. Danach ist der Kasten sauber 
abgeschliffen worden. Im nächsten Arbeitsgang wurde 
der Deckel mit HiJie einer Gratsäge (ohne Rücken) 
2,5 cm \'On der Oberkante entfernt abgeschnitten. Auch 
diese Schnittflächen sind sauber abgeschliffen. 

Zwei kleine Scharniere wurden bei geschlossenem Ka­
sten von außen angebracht, ebenso eine sogenannte 
Klappöse als Verschluß. Man kann auch Kasten und 
Deckel gesondert anfertigen, nur ist dabei eine große 
Genauigkeit erforderlich. 

Die Zwischenwände des Kastens wurden aus steifer 
Pappe gefaltet und eingeklebt. Innenseite und Boden des 
Kastens und ggf. auch die Zwischenwände werden mit 
Flanell oder einem anderen weichen Stoff ausgekleidet. 
Wenn das Werk gut gelungen ist, kann der Anstrich oder 
ein Überzug mit farblosem Lack die Dauerhaftigkeit 
noch erhöhen. 

der Strausberger Eisenbahn zugunsten der Leipziger 
Wagen gerechnet werden kann. Diese Fahrzeuge stellen 
aur die Verhältnisse des Personenverkehrs det· Straus­
bcrget· Eisenbahn bezogen eine wesentliche Verbesse­
rung dar. 
Füt· die hilfreiche Unterstützung und Beratung danke 
ich den Kollegen Krüger und Schubert von der Straus­
berger Eisenbahn sowie den Verkehrsfreunden Herrn 
Loßberger und Herrn Beringuier. · 

Lothar Nickel, Berlin 



JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 

Elektromagnetische Signal· und Weichenantriebe 

Obwohl schon mehrmals über den Bau von elektro­
magnetischen Antrieben in unserer Zeitscht;ft berichtet 
wurde, möchte ich die von mir gebauten Antriebe, die 
ihre langjährige Bewährungsprobe bestanden haben. 
hiermit einmal vorstellen. 
Gleich zu Beginn möchte ich darauf hinweisen, daß ich 
prinzipiell nichts umwälzend Neues bringe. 
Als mr rund zehn Jahren die Frage auftauchte, welche 
Arten \"On Antrieben für die Betätigung meiner Signale 
und Weichen gebaut werden, erschienen gerade zur 
rechten Zeit in Heft 3/ 1959 und 7/ 1959 unserer Zeitschrift 
Z\\·ei Artikel über den Bau von Weichen- bzw. Signal­
antrieben. Bcide Antriebe wurden gebaut und gPIPstet. 
Da flir meine geplante Anlage rund 80 bis 100 Stück 
Antriebe bzw. Relais \'orgesehen waren, erschien mir 
die Fet·tigung dieser Antriebe etwas umfangreich und 
kompliziert. So suchte ich nach einer einfacheren Kon­
struktion, welche auch eine relativ einfache technolo­
gische Fertigung zuließ. Hierbei spielte die Material­
frage eine große Rolle, denn ich mußte wegen der hohen 
Stückzahl auf Material zurückgreHen, welches leicht zu 
beschaffen war. Das gleiche galt auch für Standardteile, 
wie Zylinderschrauben, Lötleisten usw. Auch die Bau­
größe sollte in einem günstigen Verhältnis liegen. Sie 
sollte material- und raumsparend sein. keine zu hohe 
Präzision verlangen und doch eine gute Funktions­
sicherheit gewähren. 
So entwickelte ich die hier gezeigten Antriebe in drei 
Aus!ührungen, A für Hauptsignale, B füt• Vorsignale 
und C für Weichen. Sie besitzen alle den gleichen 
Gmndaufbau und die geringen Unterschiede sind auf 
den Zeichnungen deutlich zu erkennen. 
Bi~her wurden insgesamt 80 Stück solcher Antriebe in 
sogenannten Kleinserien von mir gebaut, wovon 43 
Stüci< seit rund acht Jahren ihren Dienst ,.unter" meiner 
noch im Bau befindlichen Anlage zm· vollen Zufrieden­
heit verrichten. 

Besch reibung 
Als Material für die Grundplatte Teil 1 wird Sperrholz 
5 mm dick verwendet, welches sicher zu beschaffen und 
leicht zu bearbeiten ist. 
Det· Spulenkörper Teile 3 und 4 besteht aus Pappe (1 mm 
dick) und wird vor dem Wickeln mehrmals mit Duosan 
bestrichen. Versuche haben gezeigt, daß beim Durch­
brennen einer Magnetspule der Spulenkörper nicht zer­
stört wurde und somit keine Brandgefahr besteht. 

" - t) 
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Außerdem ist ein Durchbrennen der Wicklung rast aus­
geschlossen, da der Antrieb mit Endabschaltung aus­
gerüstet ist. 
Der Magnetkern Teil 5 liegt frei im Spulengehäuse und 
wird nut· durch die Schubstangen Teile 6 und 7 ge­
führt. Hierdurch entfällt jegliches Einpassen des Kernes 
ins Spulengehäuse und es wird eine äußerst gute Leicht­
gängigkeit erzielt. 
Die Schubstange Teil 7 betätigt die Schubleiste Teil 17, 
in welcher die Kontaktfedern Teil 19 eingesetzt sind. 
Während die erste Kontaktfeder für die Schaltung des 
jeweiligen Antriebes erforderlich ist, können die an­
deren zum Ein-, Aus- oder Umschalten anderer Antriebe 
o. ä. verwendet werden. 
So kann z. B. die zweite Kontaktfeder bei Antrieben für 
Hauptsignale Ausführung A das dazugehörige Vorsignal 
schalten. Bei Antrieben für Weichen Ausführung C kann 
d iese Kontaktfeder zm· Stt·om,·ersorgung des Herzstük­
kes benutzt werden. Die drille und vierte Kontaktfeder 
kann zur Rückmeldung verwendet werden oder auch 
zum Schalten einer Schutzstrecke oder auch für Abhän­
gigkeitsschaltungen Verwendung finden . Dies trifft z. B. 
zu. wenn an einem Hauptsignal ein Vorsignal steht, 
welches ja nur betätigt werden darf, wenn das dabei­
stehende Hauptsignal ,.Fahrt frei" zeigt und bei Halt­
stellung des Hauptsignales wieder Warnstellung ein­
zunehmen hat. 
Die Schubstange Teil 6 betätigt den Stellhebel Teil 20, 
in welchem dann der Stelldraht des betreffenden Signa­
les eingehängt wird. Bei Antrieben der Ausführung C 
betätigt der Stellhebel Teil 25 die Weichenlaterne und 
die Stellfede1· Teil 26 die Stellschwelle der Weiche. Die 
Weichenzungen liegen somit federnd an. Um ein Über­
lasten des Antriebes zu vermeiden, ist der günstigste 
Abstand zwischen dem Drehpunkt der Stellfeder und 
der Stellschwelle durch Versuche festzulegen. Der An­
trieb muß hierbei in beiden Rich tungen bis zum An­
schlag durchschalten. Durch die ciJ·ei Kontaktfedern ist 
der Antt·ieb soweit selbsthemmend, daß er sich auch 
beim "Aufschneiden" der Weichenzungen nicht verstellt. 
Ohne Stellhebel Te il 25 kann der Antrieb Ausführung C 
auch als Relais verwendet werden. 
Der Anschluß erfolgt an den entsprechenden Lötfahnen 
mit 16 V Gleich- oder Wechselstrom. 

Bauanleitung 

Zunächst fertigt man alle Einzelteile nach Zeichnung. 
Hierbei sind einige Hinweise zu beachten. Die Schlitze 
in der Grundplatte Teil 1. für die Kontaktbahnen Teile 
11 bis 15 dürfen nicht breiter als 0,4 mm gesägt werden , 
damit die genannten Teile schon beim Montieren einen 
festen Sitz erhalten. 
Das Spulengehäuse Te il 3 wird um einen Dorn C/> 6 ge­
rollt, wobei darauf zu achten ist, daß auch die Enden 
gut vorgerollt sind. Nachdem der Dorn entfernt ist, 
schiebt man die Spulenbegrenzungen Teil 4 auf Teil 3 
und klebt diese fest. w obei der Dorn wieder in Teil 3 
eingeführt wird und so eine ,·öllig runde Hülse ent­
steht. Danach bestreicht man den Spulenkörper zwei­
bis dreimal mit Duosan. 
Der eingeschobene Dorn wird auch als Wickeldorn be­
nutzt. Das Wickeln geschieht am zweckmäßigsten in 
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einer horizontal festgespannten Handbohrmaschine. Für 
die Wicklung wird Kupferlackdraht (/) 0,2 mm verwen­
det und z\Vat• auf jede Spulenhälfte 450 Windungen. 
Nach dem Wickeln bestreicht man die Wicklung recht 
dick mit Duosan, und es ist darauf zu achten, daß die 
vier Drahtenden eine Länge von rund 100 mm auf­
\\·eisen. 
Beim Löten des Kernes Teil 5 mit den Schubstangen 
Teile 6 und 7 ist darauf zu achten, daß an den Schub­
stangen !<eine Zinnreste \'Orhanden sind. Die Führungs­
stücke Teil 8 müssen bis zum Kern Teil 5 gleiten kön­
nen. Vor dem Biegen YOn Teil 7 ist weiterhin darauf zu 
achten, daß vorher ein Führungsstück Teil 8 aufge­
schoben wird. 
Die Hülse Teil 21 biegt~nan über einen cntspred1enden 
Dom, und beim Löten mit dem Stellhebel Teil 20 oder 
Teil 25 mit 26 sollte man mit Zinn sparsam umgehen. 
damit die Hülse nicht mit Zinn verläuft. Sollte es jedoch 
passieren, kann die Hülse wieder freigebohrt werden. 
Bei der Beschaffung der Nägel Teile 22 bis 24 ist mehr 
auf den Durchmesser, als auf die Länge zu ad1ten. Sind 
die Nägel zu lang, kann man sie auf die angegebene 
Länge kürzen, was besonders bei den Nägeln Teil 2.J 
erforderlich sein wird. 

Montage 
Nachdem alle Einzelteile vorgefertigt sind, kann der Zu­
sammenbau erfolgen. 
Zunächst werden die Kontaktbahnen Teile 11 bis 15 in 
die entsprechenden Schlitze der Grundplatte gesteckt, 
mit einer Zange nach hinten gut festgezogen und um­
gebogen. Jetzt kann der Abstand der Kontaktbahnen 
noch einmal genau justiert werden. Die Bohrungen in 
den Schlitzen dienen hier als Anhaltspunkte. Befindet 
sich eine Lötfahne Teil 10 an einer Kontaktbahn, ist 
diese \'Or dem Umbiegen einzusetzen. Danach werden 
die Lötfahnen Teil 9 von hinten eingeschoben und Yorn 
umgebogen. Alle Bohrungen in den Teilen 9 bis 15 wer­
den etwa 2 mm tief angebohrt. Der Durchmesser des 
Bohrers sollte hierfür det· gleiche sein wie der det· ver­
wendeten Nägel Teil 24. Dann werden die Nägel Teil 2.J 
eingedrückt und vorsichtig eingeschlagen. Nun wird noch 
der Abstand zwischen den gegenüberliegenden Kon­
taktbahnen durch Biegen nachjustiert 
Es wurden auch Versuche unternommen, die Kontakt­
bahnen nicht mit Nägeln zu befestigen. In diesem Falle 
wurden die Aufnahmeschlitze in der Grundplatte sehr 
eng gehalten und die Kontaktbahnen stramm eingesetzt. 
Durch das nachherige Bestreichen der Grundplatten­
rückseite mit Duosan erhielten sie noch zusätzlich Halt. 
Jedoch erschien mir diese Art \'On Befestigung fik die 
Dauer nicht ausreichend, obwohl die Versuche befriedi­
gende Resultate ergaben. 
Nachdem die Magnetspule eingeklebt ist, wird auch die 
Kontaktfeder Te il 16 durch die Grundplatte gesteckt 
und nach Zeichnung fertig gebogen. Jetzt werden alle 
Löh·erbindungen hergestellt. Auf einen Schaltplan 
\\·urde verzichtet, da in der Ansicht Z alle Lötverbin­
dungen dargestellt sind. Die Lage der Spulendrähte zu 
den Kontaktbahnen ist annähernd einzuhalten, damit 
diese beim Eindrücken der Schubleistenführung Teil 18 
nicht beschädigt werden. Die gesamte Rückseite der 
Grundplatte überstreicht man nun reichlich mit Duosan, 
wobei man auf gutes Anliegen der Spulendrähte achten 
muß. 
Beim Montieren der Führungsstücke Teil 8 ist darauf 
zu achten, daß der Kern Teil 5 im Spulengehäuse völlig 
frei liegt. Auch hier wird wieder 2 mm tief vorgebohrt, 
bevor die Nägel Teil 23 eingeschlagen werden. Jetzt 
erst kann die Schubstange Teil 6 fertig gebogen werden. 
Nachdem die Schubleiste Teil 17 eingehängt wurde, 
können die Schubleistenführungen Teil 18 eingedrückt 
werden. 
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Die Kontaktredern werden eingesetzt und die erste 
Probeschaltung kann erfolgen. Erfolgt die Schaltung zu 
träge, ist es nicht ausgeschlossen, daß die Kontaktfedern 
zu stramm zwischen den Kontaktbahnen gleiten. In die­
sem Falle müssen sie nachjustiert \\·erden. wobei sie 
nur eine Vorspannung \'On 0,2 bis 0,3 mm besitzen soll­
ten. 
Die erste Kontaktfeder kann sogar etwas Untermaß er­
halten. da diese durch die Feder Teil 16 nach oben 
gedrückt wird und somit weilerhin funktionsfähig bleibt. 
Je nach Ausführung des Antriebes \\·erden die Halte­
p latte Teil 2 ode1· die Zwischenlngen Teil 27 aufgeklebt 
und erstere zusätzlich mit zwei N~igeln befestigt. Zum 
Abschluß wird noch der entsprechende Stellhebel Teil 
20 oder 25 durch Eindrücken des Nagels Teil 22 drehbar 
befestigt. Die überstehende Nagelspitze \\ ird an der 
Rückseite der Grundplatte abgezwickt und bündig ge­
feilt. 
Jetzt kann der Antrieb seiner Bestimmung übergeben 
werden. 

llilfsvorr ichtungcn 
Sollten mehrere solcher Antriebe hergestellt werden, 
ist es ratsam, dafür einige HilfsYorrichtungen anzufer­
tigen. Sie erleichtem die Arbeit und man erhält eine 
gleichmäßige Ausführung der Teile. 
Einige solcher Hilfsvorrichtungen sind zeichnerisch dar­
gestellt, und die beistehenden Texte geben sicher ge­
nügend Auskunft über den jeweiligen Verwendungs­
zweck. 
Natürlich könnte man die Reihe solcher Hilfsvorrich­
tungen noch fortsetzen, wobei an erster Stelle an das 
Biegen und Lochen der Kontaktbahnen und Lötfahnen 
gedacht sei. 

Stückliste 

Ud . Stüdczahl Benennung Werkstoff Fcrtigmoße 

='Jr A B c 

1 - Grundplotte Sperrholz 5 X 28 X 136 

I - Grundplotte Sperrholz 5 '- 28 X 100 

1 Grundplotte Sperrholz 5 X 28 X 12• 

I - Halteplatte Sperrholz 5 X tO X 70 

1 Spulenkörper Poppe t X 21.6 X 32 

3 Spulenbegrenzung Poppe 1 X Cl> 14 

1 Korn St (geglüht) ) sx 22 

6 1 Schubstange St <JJ 0.8 X 21 

7 1 Schubstange St :- 0.8 X 27 

8 2 Führungsstüdc Pertinox o. ö. 6 X 5 X 12 

3 3 3 lotlohne MS o.2 X 3 X 16 

·o 10 6 lötfohne MS o.2 X 3 X 16 

'1 2 Kontaktbahn MS o.3X 11.3 X 13 

12 2 2 Kontoktbahn MS o,3X 8 X 13 

13 6 - 2 Kontaktbahn MS 0.3X 5.5 X 13 

14 3 - Kontaktbann MS 0.3 X 3.5 X 13 

15 2 2 Kontaktbahn MS 0,3 X 3 X 13 

16 I Kontaktfeder Federstahldroht ;- 0.3 X 35 

17 1 - Schubleiste Perti nox o. ö. 1 X 4 X 71 

17 1 - Schubleiste Pertinox o. ö. 1 )<. 4 X 35 

17 1 Schubleiste Pertinox o. ö. 1 X 4 X 59 

18 2 2 2 Schubleistenführung St 1 0,8 X 19 

19 3 Kontaktfeder Federstahldroht ;> 0.4 X 32 

20 1 - Stellhebel MS o.s X t2 X 18 

21 , Hülse MS 0.2 X s x 4 

22 1 Nagel SI .~ 1 X 15 

23 6 6 4 Nagel St :> 0.9 X 10 

24 20 7 14 Nogel SI ~ 0,7 X 4 

25 1 Stellhebel MS o.s X 4 X 27 

26 1 Stellfeder Federstahldroht :> 0.3 X 40 

27 2 Zwischenlage Pappe 1 X 10 X 23 

1 Spulenwidclung Cul ? 0.2 etwo 30m 

15 

.... 



Bild 1 

Dipi.-Ing.-Ok. VOLKMAR KOCKERITZ, Dresden 

Bulgarisches Verkehrsmuseum 

in Russe 

Bild 2 

16 

Das bulgarische Verkehrsmuseum in 
Russe wurde anläßlich des lOOjälu·i­
gen Jubiläums von Bulgariens erster 
Eisenbahnstrecke eröffnet, die 1866 
von Russe nach Warna in Betrieb ge­
nommen wurde. Für den Bau und Be­
trieb der 223 km langen Strecke er­
hielt im Jahre 1861 eine englische 
Firma die Konzession. Die einglei­
sige Strecke sollte den Weg von Lon­
don nach Indien über den bald da­
nach eingeweihten Suez-Kanal ver­
kürzen. Um die Baukosten gering zu 
halten, wurden fast alle Brücken und 
die Mehrzahl der Gebäude aus Holz 
errichtet. Die Strecke wies viele 
Krümmungen auf, teilweise hatte 
man noch eiserne Schienen verlegt. 
Nach dem Berliner Vertrag mußte 
Bulgarien die Strecke Russe-Warna 
im Jahre 111118 von der englischen Ge­
sellschaft abkaufen. 

Während die ersten Eisenbahnstrek­
ken Bulgariens vorwiegend von eng­
lischen und Österreichischen Gesell­
scha{ten gebaut und betrieben wur­
den, beteiligten sich seit 1878 vor 
allem einheimische Gesellschaften 
und der bulgarische Staat am Bau 
und Betrieb der Eisenbahnen des 
Landes. Von 1895 bis zu Beginn des 
zweiten Weltkrieges wurde der Bau 
der \vichtigsten Strecken des Landes 
abgeschlossen. Vor und während des 
ersten Weltkrieges entstand neben 
dem Normalspurnetz eine ganze 
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Reihe schmalspuriger Linien für mili­
tärische Zwecke und zur Erschließung 
land- und forstwirtschaftlich genutz­
ter Gebiete. Die Spurweite betrug 
760 mm und 600 mm. 
Am 9. September 19H, dem Zeit­
punkt det· Befreiung Bulgariens von 
den faschistischen Truppen und dem 
Beginn des Aufbaues der Arbeiter­
und-Bauern-Macht, betrug die Strek­
kenlänge der bulgarischen Bahnen 
rund 3769 km. davon 240 km mit 
760 mm und 220 km mit 600 mm Spur­
weile. 

Die technische Ausrüstung der bul­
gar ischen Eisenbahnen erfolgte bis 
zur Befreiung entsprechend der 
Staats- und Wirtschaftspolitik des 
Landes überwiegend nach deutschem 
Vorbild. So wurde der Oberbau K 
der Deutschen Reichsbahn übernom­
men; deutsche Firmen lieferten den 
größten Teil der sicherungstechni­
schen Anlagen. Am auffälligsten je­
doch ist auch heute noch die große 
Anzahl deutscher Dampflokomotiv­
baureihen bei den Bulgarischen 
Staatsbahnen. 

Das Verkehrsmuseum in Russe, in 
Bulgarien Museum für Transport­
und Nachrichtenwesen genannt, spie­
gelt die verkehrswirtschaftliche Ent­
wicklung des Balkanstaates wider. 
Das Museum, das im alten Bahnhof 
von Russe Ost (Bild 1) e ingerichtet 
wurde, gliedert sich in die Ausstel­
lungsräume im Haus und in eine in­
teressante Ausstellung von alten 
Dampnokomotivtypen im Freien 
neben dem Bahnhof Russe Ost. der 
als erster bulgarischer Bahnhof in 
den Jahren 1866/67 erbaut wurde. 

Das Museum im Bahnhof enthält Ex­
ponate sowohl des Nachrichtenwesens 
a ls auch des Transportwesens mit 
den einzelnen Verkehrszweigen 
Eisenbahn verkehr, Kra[t verkehr und 
Schiffahrt. Dabei wird zunächst stets 
eine Da rstellung der allgemeinen 
technischen Entwicklung der einzel­
nen Zweige im Weltmaßstab gegeben, 
der dann eine spezielle Abhandlung 
über die bulgarische Entwicklung auf 
dem Gebiet des Transport- und Nach­
richtenwesens folgt. Zum Teil wer­
den auch Probleme der künftigen 
Entwicklung, z. B. der Traklionsum­
stellung, der Modernisierung der 
Donauflotte u. a., behandelt. Die ta­
bellarische und textliche Darstellung 
wird durch Modelle und Fotog•·aflen 
ergänzt. Soweit es die Räumlichkeiten 
zulassen, sind a uch technische Aus­
stellungsstücke vorhanden, die beson­
ders auf dem Gebiet des Nachrichten­
\\·esens sowie im Transportzweig 
Binnenschiffahrt \·on Interesse sind. 

Das Lokomoti\'museum auf dem Frei­
gelände, das sich unmiltelba t· neben 
dem Bahnhof befindet, enthält e ine 
ganze Reihe Loks interessanter Loko­
motivbaureihen. Leider ist bisher 
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Bild 3 

ßllrler 4 und 5 
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Bild 6 

Bilder 7 wul 8 

IB 

Bulgarisches 

Verkehrsmuseum 

in Russe 

keine Beschriftung angebracht. so daß 
Hcrstellerwerk, Baujahr u. a. tech­
nische Angaben für die einzelnen 
Lokomolivtypen nur sehr schwer 
festzustellen sind. Die älteste Loko­
motive ist d ie Schlepptenderlokomo­
tive Nr. 148 (Bild 2). Sie ist wahr­
scheinlich eine der zwei Schlepp­
tcnderlokomoti\·en 030. die 1862 von 
Beycr Peacock konstruiert wurden 
und auf der Strecke Russe-Warna 
,·erkehrten. Dabei entspricht die heu­
tige Numerierung nicht der ursprüng­
lichen, da die Numerierung mit der 
Verstaatlichung der Bahn im Jahre 
1888 geändert wurde. Die relativ mo­
dernen Lampen deuten darauf hin. 
daß die Lokomotive noch lange in 
Betrieb gewesen ist. 
Neben der Lok 1'\r. H8 bt vor allem 
der Spezialwagen des Sultans (Bild 3) 
beachtenswert, der wahrscheinlich in 
Bri.lssel im Jahre 1866 hergestellt 
wurde. Der Bau eines solchen Wagens 
war fi.lr die Eisenbahn-Gesellschaft 
notwendig, da vier Fünftel der Aktien 
im Besitz englischer Aktionäre und 
ein Fünftel im Besitz der Tüt·k('i wa­
ren, die damals Bulgarien noch be­
setz hielt. 
Weiterhin sind vier in Deutschland 
gebaute Güterzuglokomotiven (Bil­
der 4 bis 6) und drei Schmalspur­
lokomotiven ausgestellt. Von den 
Schmalspurlokomotin?n wurden die 
BR 47.0 (Bild 7) im Jahre 1918 bei 
Henschel, die BR 1'G (Bild 8) - eine 
031-T-Lokomoti\·e - 1922 \'On der 
Rheinischen Metallwerke und l\Ia­
schinenfabrik und die BR 5067G bei 
der Berliner Maschinenbau Aktien­
Gesellschaft gebaut. 
In den nächsten Jahren dürfte mit 
einem Zuwachs an weiteren Dampf­
lokomoli\'en zu rechnen sein. da die 
Traktionsumstellung auch in Bulga­
rien schnell \'Oilzogen werden !'oll. 
Unmittelbar neben dem r.luseum ha­
ben bereits CSSR-Elektrolokomotiven 
der Baureihe E 42 die Abfuhr der Gü­
ter des Donauhafens Husse übernom­
men. 
Dn das Verkehrsmuseum im Bahn­
hof Russe Ost unmittelbar an das 
Donauufer grenzt, sollen künftig auch 
alte Schiffstypen \'On der Ent\\'ick­
lung der Schiffahrt auf der Donau 
berichten. 
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Ingenie ur R ank : 

Mal anfangen ! 
Gar nicht lange überlegen- gleich anfangen! Sie brauchen nicht viel dazu­
die Tischplatte ist vorhanden. In der Zeuke-TT-Geschenkpackung finden 
Sie alles, was man für den Anfang braucht: Lok, Wagen, Gleisslücke. Doch 
dabei bleibt es nicht. TT-Zeuke bietet Ihnen alle Möglichkeiten zum Aus­
bau, zur ErweiteLUng: 18 Triebfahrzeuge, über 50 Wagen , ein reiches Zube­
hörsortiment, das Zeuke-Polymatic-Programm mit seinen technischen Raf­
finessen. Mit dem Erwerb eines jeden neuen TT-Artikels vet'Vielfältigen 
sich die Betriebsmöglichkeiten. erhöht sich der Gebrauchswert, steigert sich 
die Freude an Ihrem Hobby. 
Gar nicht lange überlegen, einfach anfangen- mit TT! 

DER MODi:LLEISENBAUNER 1 1969 19 



MANFRED JUNG, Suhl 

Bauanleitung für eine Leig-Einheit in Nenngröße N 

Als begeisterter Modelleisenbahner und -bauer möchte 
ich das zut· Zeit noch beschränkte Angebot an rollendem 
Material füt• die Anhänger der kleinsten Nenngröße 
durch diese Bauanleitung bereichern helfen. Beim 
Dut·chbliittem altet· Modelleisenbahnkalender entdeckte 
ich das Foto einer Leig-Einheit. Obwohl diese "Leichten 
Eil-Güterzüge" heutzutage nicht mehr oft auf den Strek­
ken der DR zu sehen sind und inzwischen durch mo­
dernere Transporttechnologien ersetzt wurden, faßte ich 
den Entschluß, diesen Wagenverband in Nenngröße N 

20 
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Faltenbalg 
(2 SlilckJ 

Bild J 

Bild 2 

Bllcl 3 

zu bauen. "MaßstabfanatikeJ·n" sei von vomherein ge­
sagt, daß dafür an sich Modelle von GI-Wagen nötig 
wären, wegen Fehlens solcher Modelle auf normale 
G-Wagen-Modelle Yom VEB Piko zurückgegriffen 
"urtle. Der Gesamtwirkung des Zuges tut das aber 
wenig Abbruch. 

An Materialien benötigen wir: 

2 Stck. gedeckte Güterwagen (braun) VEB Piko, 
Art.-Nr. 5730/5/4, 
Schaumgummi (35 X 15 X 2,5 mm), 
dünnes weißes Schreibpapier, 
Cu-Draht, 0,5 mm (/) , 
dünne Gummischnur und schwarzen Zwirn. 

Nach Lösen der Verbindungsschrauben werden Fahr­
gestelle und Oberteile der Wagen \'Oneinander getrennt. 
An einer Seite der Fahrgestelle werden die Kupplungs­
haken entfernt und die Kupplungsbügel mit einem Sei­
tenschneider abgezwickt. Danach biegt man aus 0.5 mm 
Draht zwei Kupplungsbügel nach Bild 1 und lötet sie, 
nach Entrernen der Radsätze, hinter die Befestigungs­
häkchen, an denen die Kupplungshaken befestigt , ,·aren 
(Bild 2). Die Osen der neuen Kupplungen müssen nach 
erfolgtem Zusammenbau der Wagen 3,5 bis 4 mm über 
die Pufferbohle hinausragen. Danach werden mit einem 
scharfen Messer die Puffer an einer Wagenseite ent­
fernt. Nun werden zunächst die Faltenbalg-Imitationen 
hergestellt. Sie werden nach Bild 3 aus Schaumgummi 
mit einer Rasierklinge ausgeschnitten und mit Tusche 
schwarz eingefärbt. Während die Tusche trocknet, \'et·­
bindet man beide Kupplungsösen mittels der dünnen 
Gummischnur und verknotet sie so, daß ein kleine•· 
Spielraum für Seiten- und Längs\'erschiebbal'keit \'el·­
bleibt. Der Zwirn, den man hinter den Löts~ellen der 
Osen durchzieh t und verknotet, soll gewährleisten, daß 
man d ie Wagen nw· in kleinem Maße auseinanderziehen 
kann. Die Kupplungsösen sollten beim Vel'knoten des 
Zwims genm· aufeinander liegen. 

Ist die Arbeit soweit gediehen, schiebt man die einseitig 
mit Duosan o. ä. Kleber bestrichenen Hä!Cten der Falten­
balg-Imitationen Z\\'ischen die Wagen und drückt sie 
an den Stirnseiten fest. 
Abschließend beschr iftet man die Papierstreifen mit 
dem Schriftzug "Stückgut - Schnellverkehr" und klebt 
sie gemäß Bild 4 an die Längsseiten der Wagen. 
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Mitteilungen des DMV 

Anklam 

Unter der Leitung von Herrn Hans-Ullrich Schultz, 
Breite Str. 16b, hat sich eine neugebildete Arbeitsge­
meinschaft unserem Verband angeschlossen. 

Thaiheim 

Die Arbeitsgemeinschart G/25 Thaiheim veranstaltet am 
Freitag, dem 24. Januat· 1969, in Wolfen, Tha lheimer 
Str. 7, im Haus der Jugend - Klubraum - ihre Jahres­
hauptversammlung. Anschließend findet ein gemüt­
liches Beisammensein statt. Alle Modellbahnfreunde aus 
der Umgebung sind dazu herzlich eingeladen. 

Freiberg 

Die Arbeitsgemeinschaft 3/27 Freiberg zeigt ihre 4. Mo­
dellbahnausstellung in det· Zeit vom 11. bis 19. Januar 
1969 im Klubraum der Kommunalen Wohnungs,·erwal­
tung, Beuststr. I. Die Ausstellung ist montags bis frei­
tags \'On 14.00 bis 19.00 Uhr und samsiags und sonntags 
,·on 9 bis 12 und 14 bis 19 Uhr geöffnet. 

Leipzig 

Am Freitag, dem 24. Januar 1969, findet um 19.00 Uhr 
im Filmzimmer Leipzig Hbf- gegen übel' Bahnsteig 10-
eine Film,•eranstaltung statt. Gezeigt wird der Film 
"Ungarische Rhapsodie". Veranstalter ist die Arbeits­
gemeinschaft "Friedrich List". Anschließend Jahres­
abschlußbericht der AG. 

Bcrlin 

In Ergänzung zu den im Heft 7/1968 des "Modelleisen­
bahners" abgebildeten Kleinteilen im Maßstab HO kön­
nen von der Arbeitsgemeinschaft "Klcinbahnfreunde" 
1291 Ahrensfelde, Lindenherger Str. 4, folgende neue 
Kleinteile bezogen werden.: Neue (Einheits-) Loklaterne 
0,35 M; Zg 2/Zg 4 mit Hängebügel 0,28 M; Zuglauf­
schild (ohne Beschriftung) 0,22 M; altes Grenzzeichen 
mit Pilzkopf 0,23 M; Drahtzugführung (Führungsröll­
chen) 0,22 M; Hemmschuh 0,18 M. Es wird gebeten, bei 
Bestellungen 0,25 M für Rückporto beizulegen und die 
Adresse auf dem Bestellschein genau anzugeben. Liefer­
termin etwa 3 bis 6 Wochen. Keine Vorauszahlungen, 
da sonst Verzögerungen in der Belieferung entstehen. 

Wer hat - wer braucht? 

1,1 Biete Trix-Adlerzug, suche BR 01 (Fieischmann oder 
andere Fabrikate) oder E 94 (Liliput-Fleischmann -
Märklin Hamo), e\' tl. Ankauf - Verkauf; "Der Modell­
eisenbahner" Jahrgang 1 bis 12. nur vollständige Jahr­
gänge und einwandfreie Hefte. 

I, 2 Billig abzugeben: größere Mengen Gleismaterial 
Spur 0 und I, Uhrwerk und elektrische Weichen, hand­
betr. Drehscheiben. Suche Spur 0- 3 Dampf- und E-Loks, 
Triebwagen, Schnellzug-, Personen- und Güterwagen 
der Fabrikate Mäl'ldin und Bing bis Baujahr 1940. so-
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften 1md Zusen­
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu "Wer hat- wer braucht?" sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4JII. Ein­
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu .,Wer 
hat - wer braucht?" können nicht bearbeitet werden. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

wie Kataloge aller Jahrgänge bis 19-10. Evtl. Tausch 
gegen HO, TT, N. 

1 3 Suche .,Der Modelleisenbahner·' Jahrgänge 1958 
Heft 1 bis 12, 1961 He(t 1 bis 12, 1962 Heft 1 bis 12. 

Ii4 Suche "Eisenbahnjahrbuch" Jahrgänge 1964, 1966 
und 1967; "Modellbahnan lagen" Band 1; T riebfahrzeuge, 
Spezialgüterwagen, Personen- und D-Zug-Wagen aus­
ländischer oder westdeutscher Firmen in TT. 

I 5 Suche Straßenfahrzeuge von Wiking sowie Bauplan 
des VT 133 in der Nenngröße 1:87 (12 mm Spur), Loko­
motiven und Triebwagen außer Lok 99 694 von HERR; 
Hintergrundlandschaft für 0,50 m X 2.00 m Anlage. 

1 6 Biete 4 Märklin-Schnellzugwagen der SBB, 2 Per­
sonenwagen 348/1, 1 Speisewagen 3-18 2 und 1 Gepäck­
wagen 348'4, sämtlich beleuchtet. Suche Trix-Express­
oder Trix-International-Wagen neuerer Ausführung. 
Evtl. Verkauf. Piko-Loks E 44 günstig zu verkaufen. 

1 7 Tausche 2 Lok V 100 (HO Gützold - fabrikneu) ge­
gen 10 Zeuke TT-Weichen oder Abgabe gegen Neu­
wert. 

1 8 Biete in Spur HO von Gützold 1 V 180 (G 20 - neu), 
I V 100. Suche in Spur HO V 60 von Fleischmann oder 
V 36 von TI·ix. 

I 9 Tausche Trix-Express-Automatic BR 01 (Wechsel­
strom), Märklin BR E 03 (Eigenbau-Fahrgestell), 
Fleischmann- und Märklin-D-Zug-Wagen gegen Trix­
International-Fahrzeuge bzw. modeme Gütenvagen oder 
Old-Timer-Wagen anderer Firmen. 

1 '10 Suche 3. Sonderheft des "Modelleisenbahners" "Für 
unser Lokarchiv". 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wagen für Ihre Modelleisenbahn selbst gebaut 

sind sicher ouch Ihr Stolz 

Eine Anleitung mit Beschreibung der Typen und Bauorten in 
Bildern und Skizzen vermineh Ihnen doo Buch 

Eisenbahnwagen von w. Deiner! 

560 S .• 498 Abb .. 21 Tor .. 6 Anl. led. 22,80 M 

JL= transpress VEB Verlag für Verkehrswesen 
\9 DDR - 108 Berlin, Fronzöshchc Slroße 13{14 
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WISSEN SIE SCHON ... 

e daß am 21. April 1968 zum achten Jah­
restag der Proklamation Brasillas ;ur 
Hauptstadt Brasilien~ der erste Fernrels<>­
zug aus Rio de Jan<>lro b;w. Sao Paulo ln 
Brasilia elntraf7 Die neuerbaute Strecke 
wurde mit Dieselloks aus dem VEfl Loko­
motivbau-Elektroteclwlsclte Werl;e ,.Hans 
Behnler" Hennlg~dorf eröffnet. 

e da{J die Norw<>gische Staatsbahn ;wi­
schen Oslo und Haugesund (im Wesren 
Norwegens) Ihre erste Container-Verbln­
dung eingerichtet hat7 

e daß der· erste 8,9 km lange Abschnitt 
der » Victoria Llne• - einer völlig 1teu­
erbauten Untergrundbaltnstrecke Im Her­
zen von London - ln Betrieb genommen 
wurde? Dle neue Strecke mit einer Ge­
samtlänge von 16,8 km gilt als ll1usterbel­
spleL einer modernen Sradtschnellbnhn, 
da sie über einen automolisehen Zugbe­
lri<'b, automallsehe f"ahrscheinausgabcn 
und -l<ontrollen verfUgt und alle l/rre 
Brthnhöfe mit einer Ausnafrme Obergangs­
bahnhöfe zu and<>rl'n Unl<'rgrund- oder 
\'or·orrbahnsrrecken bllcl<'rl. 

e daß die Ncw South Wales Gocernm<>nt 
Rallways ln Auslrallen vier Prototypen 
von elektrischen Doppelstockzügen fUr 
rlen Vorortverkeltr von Sydney ln Di<>nst 
yestellt haben 7 

e daß ln Hongkong <>ln 64-km-U-Bahn­
Nt!tz gebaut werden soll? Der Plan sieht 
den Bau von vier Linien mit 15 Stationen 
vor. Die Eröffnung der ersten Linie ISt für 
1974 vorgesehen, der Abschluß der Bnu­
arbefJ.en 1984. 

e daß am 4. Oktober 1968 die U-Bahn tn 
FranJcfurt (lllain) tllren Betrieb auf der 
ersten Strecke vom Bahnhof Rauptwache 
bls zur Nordweststadt aufnahm? 

Hans-Wernc:>r Halnrlchs, Sprendllngen 
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Im Auftrage des Mlnlsler·lums für Verkehrswesen fertigten die Modellelsctrbahner des 
Bezirkes Magdeburg eine Anlage unter dem Thema .,Container-Zentrum Binnenland". 
Sie wurde im Maßstab I : 87 hergestellt und tst 6 m X 2,5 m groß. Die gewünschten 
teChnischen Daten tcurden den Modellbahnfreunden vorgegeben. 
Mit viel Fleiß und liiUhe erfüllten die einzelnen Arbeitsgemeinschaften alle Anforde­
rungen. Das dargestellte .Container-Terminal" hat eine Tageskapazlt4t von 1000 Con­
Jalnarn als Grundlage. Diese Leistung wird vor allent durCh die moderne Krananlage 
erreicht. Der Modellbahnfreund Willi Hoppe (Magdeburg) hat dazu das Modell einer 
großen Kranbrücke bis ins Detail 1tachgebaut. Prilzls arbellet dieses kleine Meister­
werk. Auch an die Stcherheltsvorkehrunge>t wurde gedacht. So kann belspielsweise 
die Gleisgruppe an der Kranbrücke nicht befahren werden, wenn die Kranbrücke 
arbeitet. Das Signal stellt auf Halt. Die gesamte Anlage entspriCht den Vorstellungen, 
wie ktln/tfg ein Container-Bahnhof der Deutschen Reichsbahn aussehen soll. Die Hoch­
bauten, die von der AG Köthen (Modellbahnfr<>und Semmler) hergestellt wurden, be­
stechen durCh Ihre moderne und ztceckmllßlge Ausführung. 
Dieses .Container-Terminal" war auCh al$ Dcmon~tratlonsmodell für die .Messe der 
Meister von 1\forgc:>n" ln 1..eipzig vorgesehtm. Erstmals wurde sie auf der Jungeisen­
!Jaltnerkonferenz in Dresden gezeigt. 
Anschließend u:ird sie JUr Forsclmngs- und Entwicklungszwecke sowie für die Kun­
denwerbung genut:t. Zur Friiltjahrsmesse JOG9 wird sie dann noclt einmal den Weg 
nach Leipzig zurücklegen. Ingeborg Stepllan, Magdeburg 

e daß die 7i US-Eisenbahngcsellsehaflen 
der Klasse I Im Jahre 1967 1/!Ten Verkehr 
mit Z7 698 Lokomotlt:<'n, 18 410 Rels<>zug­
wagen und 1 820 HS GUterwagen abwickel­
ten? Die Gesamtstreckenlllrtge der Vereini­
gung Amerikanischer Elsenbahnen betrug 
336 soo km. 

Hans-Joachim K irsche, Berlln 

e daß die South Easlern Railway in In­
dien die 1~8 km lange Sirecke zwischen 
llowrah (Kalkutta) und Khargpur auf 
elektrischen Betrieb mlt 50 Hz 25 kV Wech­
st>lstrom umgestellt hat? Ffir die Fahrlei­
rungen der 484 Streckenkilometer wurden 
1200 Tonnen Kupfer benötigt. 

e daß zur Bewllltlgung des Personenver­
kehrs in den Grojlstadtrllumen von Tokio 
und Osaka neue Schnellverkehrsnelze 
nach der Art der .Neuen Tokaido-Bahn" 
angelegt werden sollen? Für die zage Ist 
eine Geschwindigkeit von 160 km/h ge­
plant. 

e daß die Kanadischen Staatsbahnen eine 
neue 3i6 km lange Elsenbahn.~Jreeke durCh 
eilt> kanadischen Rock11 Mountalns bauen? 
Die erste Transkontinentalstrecke u:urde 
L'Or 8J Jahren errichtet. In clle schwer zu­
gilnqllcllen Gebirgsgebiete wurden Schwel­
len, Schienen und Seilotter ;r. T. mir Hub­
sclu aubern eingeflogen. 

e daß dle Polnische Staatsbahn (PKPJ ln 
Ihrer langfristigen Planung die Beschaf­
fung t•on Diesellokomotiven r:on 4000 PS 
mit Htlchsrgeschwlndlgkelten von 200 km/h 
/Ur den schweren Reisezug- und Gllter­
zugverkehr vorgeseht>n hat7 

e daß etn Konsortium Haileniseher Fir­
men unter der Fiihrung von Flat den Bau 
einer neuen Schnellbahttstrecke zwischen 
Rom und Florenz nach dem Vorbild der 
japanischen Neuen Tokaldo-Bahn erwtigt? 
Die neue Strecke wllre 48 km kürzer und 
wUrde die FahrzeUer. von etwa vier Stun­
den auf etwa zwei Stunden verkürzen. 

DER MODELLEISENBAHNER 1 1969 



Aus dem 

Bezirk 

Kari·Marx-Stadt ••• 

. . . erre ichten uns von zwei Lesern Briele 
mi t Fotos ihrer Heimanlogen in HO: 
Herr Hons Vieweger ous der Bezirksstadt 

selb~t und Herr Klaus Mouersberger ous 
Annoberg-Buchholz sandten uns diese 

Fotos. 

Bilder 1 und 2 Anlage Vieweger, 
12 m2 Flächenausdehnung, Bcdle· 
nungsstond in der Mitte. Trotz der 
Größe ist diese Modellbahnanlage 
ln sieben Teile zerlegbar und damit 
tro nsportobal. Acht Fahrtrafos spei· 
sen den Strom ein. Größter Wert 
wurde von Herrn V. auf unbedingte 
Mode lltreue gelegt: Sogar Straßen· 
nomen und Hausnummern sind vor· 
honden I Die Werkstätten der Bw 
hoben eine komplette lnnenei nrich· 
tung mit Rodsot:tdrchmosdlinen, 
Workteugmosc:hinen und einer funk· 
t ionsföhigen ( !) Achsabsenkonlogo I 
Oie unter Fahrstrom stehende Fahr· 
Ieitung wurde vorbildgerecht Ober 
Seilrollen und Gewichte an Ab· 
spannmosten gespannt. Viele der 
Masten mußten selbst angefertigt 
worden. Um es voll zu machen: Bis· 
her .erhellen• 288 Glühlämpchen 
mittels 8 km Draht die Anlage, die 
außerdem von 200 Personen .bevöl· 
kert• wird. 

Bild 3 Anlage Mauersberger, wegen 
Platzmangel (wer hat ihn nichtll) 
nur 2.<10 m X 1,20 m groß. Deshalb 
besondere Sorgfalt ouf londsehafts· 
gostoltung gegeben, Motiv: ein erz· 
gcblrglsches Dorf. Die Auhagon· 
Höuscr passen also stilgerecht in 
do s Milieu . Sehr gut macht sich dio 
selbst gemalte H intergrundkuli sse 
mit den waldigen Höhen des .Au· 
g e birgs•. 

Fotos: Hans Viewegor (2), 
Klaus Mouersberger (1) 

2 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Dieser Triebwagen verkehrt auf 
dem Österreichischen Teil der 
Gyor-Sapron·Ebenfurter Eisen­
bahn (GySEV) zwischen Neu· 
siedl om See und Pamhogen, 
auch Neusiedlerseebohn ge­
nannt. Der Aomo& Nr. 23 wurde 

1935 von der Firma GANZ. 
Budapest, gebaut und gehörte 
zu der berühmten Arpad-Serie 
der Ungarischen Staatsbahn. 
Sieben dieser Triebwogen ver· 
~ehrten früher twischcn Wien 
und Budopest mit einer Höchst· 
geschwindigkeit von 110 km h. 
1958 ubernohm dre GySEV den 
Triebwagen von der MAV. 

Erich Preuß, Zittau 

Das ist eine der gewaltigen Mallet· Lokomotiven. die bis 1959 und vereinzelt noch später bei der .Duluth, Missabc und Iran Range Roilway• (DM & 

JR) ihren Dienst versahen. Sie f3rderten houptsöchlidl Enzüge, aus 180 Wogen mit einer Masse von 13 000 Tonnen bestehend. von den Bergen der 
Mesobi und Vermillion Range zum Lake Superior. dem westlichsten der vior großen Seen zwischen den USA und Konodo. Oie Höchstgeschwindiglc:eit 

der beladenen lüge betrug 48,3 km h, der leer<uge 56,3 km 'h. Großdiesellokomotiven haben inzwischen diese Giganten abgelöst. 
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Diese eigenartige Gleiss.peuo 
cntdedcto unser Leser Bernd 
Mende auf dem ungarisd\en 
Bahnhof Zamordi am Platten· 
see. Oie Gleissperre besteht 
aus einem 'Verschließ· und 
schwenkbaren Balken. 

Foto: Bernd Mende, Dresden 

Erich Preuß, Zittau 
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Ing. Dieter Bäzold, Leipzig 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Die elektrischen Schnellzuglokomotiven der KPEV (Teil 2) 

Die l 'D !'-Lokomotive ES 4 

Als erste Versuchslokomotiven für die zu elektrifizie­
rende Gebirgsstrecke Lauban - Königszelt und einige 
Nebenstrecken (Niedersalzbrunn - Halbstadt Ruhbank 
- Liebau, Hirschberg - Schmiedeberg - Landeshut 
Hirschberg- Polaun) gab die KPEV im Jahre 1910 zwei 
Lokomotiven in Auftrag. Eine von ihnen war für den 
schweren Schnell- und Personenzugdienst auf der kur­
ven- und steigungsreichen Strecke vorgesehen. Waren 
für den Flachlandbetrieb Lokomotiven mit zwei gekup­
pelte~ Treibachsen ausreichend, so erfoderte der we­
sentlich schwere Gebirgsbetrieb eine größere Treibachs­
zahl und höhere Lokomotivleistung. Aus diesem 
Grunde forderte die KPEV die Achsanordnung 1'D 1' 
und zwei Antriebsmotoren. Den Fahrzeugteil fertigte die 
Lokomotivfabrik KRA USS & Co., die elektrische Aus­
rüstung sollte durch die AEG erfolgen. Für die Loko­
motive war anfangs die Betriebsnummer 10 504 und 
später die Bezeichnung ES 4 vorgesehen. 

Fahrzeugteil 

In ihrem Aufbau glich die Lokomotive der gleichzeitig 
in Herstellung befindlichen 1'D 1'-Güterzuglokomotive 
EG 501. Die beiden Laufachsen waren mit den ihnen 
benachbarten Treibachsen zu Krauss-Helmholtz-Gestel­
len vereinigt. Zwischen den mittleren angetriebenen 
Achsen befand sich die Blindwelle, über die durch einen 
Parallelkurbeltrieb mit zweiebnigem Triebwerk die vier 
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Kuppelachsen angetrieben wurden. Über der Blindwella 
s~Ute ~er Lokomotivtransformator aufgestellt werden. 
D1e beiden Fahrmotoren hatten ihren Platz vor und 
hinter dem Transformator, so daß sich zwei zueinander 
geneigte Treibstangen ergaben. Der aus kräftigen Stahl­
platten gefertigte Innenrahmen trug den Lokomotiv­
kasten, der ähnlich dem der ES 1 bis ES 3 ein geschlos­
sener Kastenaufbau war. Die abgeschrägten Ecken der 
Stirnwände hatten Lüftungsjalousien. Durch die Ja­
lousieöiTnungen sollte die Fahrtluft in den Maschinen­
raum gelangen und die Fahrmotoren sowie den Loko­
motivtransformator kühlen. Damit die Kühlluft in den 
Maschinenraum gelangen konnte waren die Führer­
stände mit einer geringeren Breite als die Lokomotive 
ausgeführt. Sie erst reckten sich nur über den mittleren 
Teil der Stirnwände, in dem sich die beiden Fenster für 
die Streckenbeobachtung befanden. Die Außentüren im 
Lokomotivkasten führten unmittelbar in den Maschi­
~enraum und die Führerstände waren durch eine gegen­
uberliegende Tür zugänglich. Die Einrichtung der Füh­
rerstände en tsprach der der Lokomotiven ES 1 bis ES 3 
Die Rückwand eines Führerstandes bildete ein für di~ 
Heizung der Züge eingebauter, elektrisch geheizter 
Dampfkessel. Für seine Wasserfüllung war eine elek­
trisch betriebene Speisepumpe vorgesehen. Die Heiz­
Wicklung bestand aus Gußeisenspiralen. Der Lokomo­
tivkasten halle im Bereich des Masd1inenraumes sieben 
Öffnungen in jeder Seitenwand, von denen die mittlere 
a ls Fenster ausgeführt werden sollte. Das Lokomotiv­
dach besaß über dem Transformator eine abnehmbare 

Bild l ES 4 FahrzeugteU m it Heizkessel 

Bild 2 Maßskizze der ES 4 

13960 

25 



Bild 3 ES 5 mit abgedeckter elektrischer Ausrüstuna 

Haube mit Austrittsöffnungen für die Kühlluft Beider­
seits der Dachhaube waren Teile des Daches für den Ein­
und Ausbau der Fahrmotoren abnehmbar ausgeführt. 
Auf diesen Dachteilen befanden sich die Auflageböcke 
für die Stromabnehmer. 

Elektrischer Teil 

Die Lokomotive erhielt keine komplette elektrische Aus­
rüstung. Die beiden doppeltgespeisten Winter-Eichberg­
Fahrmotoren waren fertiggestellt und im Maschinen­
raum aufgebaut. Die Betriebsspannung sollte ihnen 
durch eine elektromagnetische Schützensteuerung, er­
gänzt durch einen Drehtransformator für volle Lei­
stungsreglung, und Bürstenverstellung verändert wer­
den. 

Die Lokomotive wurde nicht fertiggestellt, weil sich bei 
Probefahrten mit der gleichartigen Güterzuglokomotive 
EG 501 Resonanz- und Schüttelschwingungen ergaben, 
die zu Triebwerksschäden (Heißlaufen und Wellen­
brüche) führten. Die KPEV führte diese Et·scheinune;en 
auf die Triebwerksunordnung mit den beiden Fahr­
motoren zurück und ließ daraufhin die Arbeiten an der 
im Fahrzeugteil fertigen ES 4 vergebenen Auftrag für 
zwei weitere l'D ! '-Lokomotiven (ES 7 und ES 8) zu­
rück. Diese Lokomotiven sollten eine Länge über Puffer 
von 14 400 mm, zwei Fahrmotoren zu je 1250 PS, Pa­
rallelkurbeltrieb und eine Dienstmasse von 80 t erhal­
ten. Bis zur Ausmustet·ung am 22. Januar 1923 wurde 
der Fahrzeugteil der ES 4 im Bestand der ehemaligen 
Eisenbahndirektion Breslau geführt. 

Die l'C !'-Lokomotiven ES 5 und ES 6 

Den leichten Personenzugdienst auf ihren elektrifizier­
ten Gebirgsstrecken wollte die KPEV mit dreifach ge­
kuppelten elektrischen Lokomotiven durchführen und 
gab dazu zwei l'C !'-Lokomotiven in Auftrag. Für sie 
war die Beförderung von 430-t-Reisezügen mit 90 km/h 
auf den kurven- und steigungsreichen Strecken jn 
Schlesien vorgesehen. Die 1911 mit den 2'B !'-Lokomo­
tiven ES 1 bis ES 3 und der l 'C !'-Lokomotive der Badi­
schen Staatseisenbahn auf der Strecke Dessau- Bitter­
feldt durchgeführten Versuchsfahrten ergaben, daß be­
sonders für die Personenzüge, die auf jedem Unterwegs­
bahnhof wieder anfahren mußten, eine dreifach gekup­
pelte Lokomotive von Vorteil ist. Daraufhin wurde das 
Betriebsprogramm für die beiden bestellten Lokomo­
tiven verändert und ihr Einsatz auf der Strecke Des­
sau-Bitterfeld- Leipzig-Halle (S.) vorgesehen. Die Lo­
komotiven erhielten bei ihrer Indienststellung die ES 5 
und ES 6. Die ES 5 wurde im Fahrzeugteil von det· Loko­
motivfabrik J. A. MAFFEI, die ES 6 von BORSIG her­
gestellt. Die elektrische Ausrüstung besorgten für beide 
Lokomotiven die SSW. Die ES 5 erhielt einen Treib­
raddurchmessei· von 1600 mm und sollte 350-t-Schnell­
züge mit 120 km/h befördern. Bei der ES 6 dagegen 
wurde ein Treibraddurchmesser von 1250 mm gewählt, 
nachdem man zuvor einen von 1350 mm erwogen hatte. 
Ihr Betriebsprogramm sah die Beförderung von 350-t-

26 

Schnellzüge mit 90 km/h und von 520-t -Personenzügen 
mit 70 km/h vor. 

Fahrzeugteil 

Der triebwerkbedingte Innenraum bestand wie bei den 
bisherigen Lokomotiven aus 25 mm dicken Stahlplat­
ten. Er wurde durch die Querträger für den Fahrmotor, 
den Lokomotivtransformator, durch das kompakte ge­
meinsame Lager für die Motorwelle und die Blindwelle 
und durch die Pufferträger versteift. Beide Lokomotiven 
sollten einen geschlossenen Lokomotivkasten in der bis­
her üblichen Ausführung, mit drei Seitenwandöffnungen 
(ES 5) oder vier Öffnungen (ES 6) im Bereich des Ma­
schinenraumes erhalten. Auf Grund ungenügender 
Kühlverhältnisse für die Transformator und den Loko­
motivmotor bei den bisherigen Lokomotiven, wurden 
bei der l 'D 1'-Güterzuglokomotive EG 501 zwei große 
Öffnungen in jeder Maschinenraumseitenwand vorge­
sehen. Bei den Lokomotiven ES 5 und ES 6 ging man 
noch weiter und verzichtete auf jegliche Verkleidung 
des Maschinenraumes. Die beiden Fahrzeuge kamen 
demzufolge mit freiliegender elektrischer Hauptaus­
rüstung zur Auslieferung. Außerdem war nur ein End­
führerstand vorhanden. Am anderen Ende der Loko­
motive ES 5 befand sich ein überdachter Durchgang, der 
die durch Galeriestangen begrenzten seitlichen Umläufe 
verband. Auf der Überdachung des Führerstandes und 
des Durchganges waren die beiden Stromabnehmer auf­
gebaut. Nach einiger Betriebszeit ergab sich, daß die er­
reichten Betriebstemperaturen gering waren und eine 
Abdeckung der Geräte angebracht erschien, um einen 
besseren Witterungsschutz zu erhalten. So erfolgte eine 
Abdeckung der Großausrüstungen der ES 5. 
Die ES 6 bekam 1914 eine schmal gehaltene Verkleidung 
der Maschinenraumausrüstung mit entsprechend groß­
flächigen seitlichen Kühlöffnungen. Auch sie besaß einen 
Dopoellüfter füt• die KühlunE! des Transformators und 
des Lokomotivmotors. Die Kühlluft wurde den Aggrega­
ten durch Luftkanäle zugeführt. Der Fahrmotor besaß 
auf der Nichtkommutatorseite eine Haube für die Luft­
zufuhr. Die am Fahrmotor vorhandenen zwei oder drei 
Lufträder wirkten im Fahrbetrieb als Luftverteiler und 
unterstützten die Intensität der Kühlung. Der Luftaus­
tritt erfolgte auf der Kommutatorseite, um Versehrnut­
zungen des Motorinneren durch den Ab1·ieb der Kohle­
bürsten zu vermeiden. Der geschweißte ölkessel des 
Transformators besaß zur Vergrößerung der wirksamen 
Kühlfläche angelötete Kühlrippen. 
Vom Fahrzeugmotor wurde über einen Parallelkurbel­
trieb mit schräger Treibstange und einebnigem Trieb­
werk die zwi~chen der 2. und 3. Kuppelachse angeord­
nete Blindwelle angetrieben. Die Lager der Motor- und 
der Blindwelle konnten nachgestellt werden. Die Motor­
wellenlaE!er hatten kugelig gelagerte Laeerschalen zum 
Ausgleich ~teringer Ungenauigkeiten. Die Lauf~chsen 
waren bei der ES 5 mit der benachbarten Kuopelachse 
zu Zara-Cestellen zusammengefaßt. die lauftechnisch 
nicht befriedigen konnten und Anlaß dafür waren, daß 
die vorgesehene Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive 
von 120 km/h auf 110 km/h verringert werden mußte. 

Bild 4 D!e ES 6 
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Bild 5 Maßskizze der ES 6 

Fotos: Sammlung Schelngruber (1), Werkfoto (1), Archiv (1) 

Zeichnungen: Hans Köhler, Erfurt 

Die ES 6 bekam Krauss-Helmholtz-Gestelle mit ± 24 mm 
Seitenbeweglichkeit der Laufachse und ± 25 mm der 
Kuppelachse des Gestells. Die mittlere Kuppelachse war 
fest gelagert und ihre Räder hatten um 7 mm ge­
schwächte Spurkränze. Der ausgeführte Durchmesser der 
Treibräder von 1250 mm war für die vorgesehene 
Höchstgeschwindigkeit zu gering, so daß die Lokomotive 
für 100 km: h Höchstgeschwindigkeit begrenzt wurde. 

Auf dem Führerstand befanden sich zwei diagonal ver­
setzt angeordnete Fahrschalter, so daß der Lokomotiv­
führer immer auf der in Fahrtrichtung rechten Seite 
stand. Die Streckensicht bei Rückwärtsfahrt war bei 
beiden Lokomotiven nicht schlechter als bei den damali­
gen Dampnokomotiven mit hochliegendem Kessel. Die 
Führerstandsrückwand bildete bei jeder Lokomotive ein 
Dampfkessel für die Heizung der Züge, der bei der ES 5 
elektrisch und bei der ES 6 durch Kohlenfeuerung ge­
heizt wurde. De1· Kohlebehälter befand sich auf dem 
Führerstand, der Wasserbehälter unterhalb desselben. 
Die Wasserversorgung des Kessels, der eine Höhe von 
1400 mm und einen Durchmesser von 800 mm hatte, 
erfolgte bei der ES 6 durch eine Dampfpumpe und einen 
Injektor. Bei der ES 5 war eine elektrisch betriebene 
Wasset·pumpe eingebaut. 
Als Druckluftbremse besaß die ES 5 eine Westinghouse-, 
die ES 6 eine Knorr-Einkammer-Bremse. Damit wurden 
die Räder der Kuppelachsen einseitig (ES 5) oder zwei­
seitig (ES 6) abgebremst. 

Elektrischer Teil 

Die elektrische Ausrüstung der ES 5 war der der zu\·or 
fertiggestellten m !)01 sehr ähnlich, die der ES 6 ent­
sprach der der ES 1. Der Hochspannungsstromkreis war 
mit Bügeltrennmessern, Überspannungs-Schutzdrossel 
und Hochspannungs-Olschalter dem der bisherigen elek­
trischen Lokomotiven gleich. Die Transformatoren hat­
ten Olkühlung und getrennte Hoch- und Niederspan­
nungswicklung. Die ES 5 besaß einen Wechselstrom­
Reihenschlußmotor offener Bauweise mit Kompensa­
tions- und HiHserregerwicklung. Der gleicha1·tige Motor 
der ES 6 hatte eine Wendepol- und Kompensationswick­
lung. Die Steuerung der Fahrmotorspannung war bei der 
ES 5 eine kombinierte Stufen- und Drehtransformator­
Steuerung. Am Transformator wurden mittels Walzen­
schalter zwei Spannungsstufen eingeschaltet. Der Wal­
zenschalter war mit dem Fahrtwender gekuppelt, der 
dadurch fünf, statt der üblichen drei Stellungen besaß. 
Nach Einschalten einer Spannungsstufe konnte durch 
den motorbetriebenen Drehtransformator die Spannung 
weiter gesteigert werden. Bei Erreichen der Spannung 
der Transformatorstufe 2 mußte der Drehtransformator 
in seine Ausgangsstellung zurückgedreht und der Mo­
torstromkrcis unterbrochen werden. Diese Leistungsun­
tet·brechung wirkte sich ungünstig auf den Fahrbetrieb 
aus und führte zu ruckartigen Bewegungen der Loko­
motive beim Beschleunigen. Der Drehtransformator war 
für die volle Leistung bemessen und konnte in jeder 
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Stellung im Dauerbetrieb gefahren werden. Er besaß 
außer der Bremse für seinen Antriebsmotor noch eine 
Nachlaufbremse, die durch einen elektrisch gesteuerten 
Druckluftkolben betätigt wurde. Die vertikale Welle des 
Drehtransformators ww·de bei Drehbewegung durch 
den Druckluftkolben aus einem Bremskonus gehoben 
und bei Stillstand in den Konus abgesenkt und damit 
abgebremst. Eine Verriegelung verhinderte die Span­
nungszuführung zum Antriebsmotor bei abgebremster 
Welle. Die Spannungsstufen konnten vom Führerstand 
aus durch Handräder an den Fahrschaltern eingestellt 
werden, der Drehtransformator durch einen Hebel­
schalter mit abnehmbaren Griff. Eine Anzeigeeinrich­
tung für die Stellung des Drehtransformators hatte 
6 Markierungen, so daß deren Einhaltung 12 Dauerfahr­
stufen ergab. Der Transformator der ES 5 verfügte un­
terspannungsseitig über eine Hilfswicklung, von der aus 
die Heizung des Dampfkessels versorgt wurde. Das Ein­
schalten der Heizung erfolgte vom Führerstand aus, über 
einen spannungslos zu schaltenden Stufenschalter, durch 
einen elektrisch gesteuerten Druckluftschalter. 
Die Steuerung der Spannung für den Fahrmotor der 
ES 6 war ebenfalls eine elektromagnetische Schützen­
steuerung, kombiniert mit einem Drehtransformator. 
Beim Schalten einer höheren oder niedrigeren Span­
nungsstufe erfolgte jedoch keine Leistungsunter­
brechung. Die Steuerung war damit der der ES 1 ähn­
lich, hatte aber 5 Spannungsstufen gegenüber 3 bei der 
ES 1. Die Änderung der Spannung zwischen den Fahr­
stufen erfolgte ebenfalls durch einen motorbetriebenen 
Drehtransformator. Bei Erreichen der jeweiligen Span­
nungsstuie nach einer 180°-Drehung des Drehtransfor­
mators, wurde über einen Walzenschalter, der mit sei­
ner Welle gekuppelt war, das zugehörende elektro­
magnetische Stufenschütz zu- oder abgeschaltet. 
Bis zum Jahre 1914, als wegen des ersten Weltkrieges 
der elektrische Zugbetrieb auf der Strecke Dessau-Bit­
terfeld eingestellt werden mußte, waren die beiden 
Lokomotiven im Probebetrieb eingesetzt. Anschließend 
kamen sie nach Niedersalzbrunn und zum Einsatz auf 
der am 1. 6. 1914 für elektrischen Betrieb eröffneten 
St1·ecke nach Halberstadt. Zuvor war die ES 6 im Jahre 
1914 auf der Baltischen Ausstellung in Malmö ausge­
stellt. Die füt• den Flachlanddienst bemessenen Loko­
moti\·en waren auf den steigungsreichen schlesischen 
Strecken nur bedingt einsatzfähig. Ende 1921, als der 
elektrische Zugbetrieb zwischen Leipzig und Bitterfeld 
wieder aufgenommen werden konnte, kamen die beiden 
Lokomotiven zum Bw Leipzig Hbf. West. 
Nachdem ausreichend Lokomotiven der späteren Bau­
reihe E 01 (ES 9· · ·19) im Raum Leipzig zur Verfügung 
standen, wurden die Lokomotiven ausgemustert. Aus 
der ES 6 entstand im Ausbesserungswerk Halle (S.), in 
dem damals die elektrischen Lokomotiven der Direktion 
Halle der KPEV repariert wurden, ein Transformator­
wagen, der bis 1946 im Umspannwerk Marke stationiert 
\Var. 

Techniscbe Daten 
ES4 ESS ES 6 

Achsfolge I'D1' l'Cl' l'C1' 
Stromsystem 16Sf, Hz,15 kV 
llöchstgeschwindigkeil km rh 110 110 100 
Anfahrzugkrart kp 10 ~00 12 000 ll 500 
Stundenzugkrn!t kp 5 000 6 500 
Dauerzugkran kp 3 800 
Stundenleistung kW I 765 I 325 1470 
bel km/h 85.0 79,0 
Dauerleistung kW I 175 1 100 885 
bei km "h 
Dienstmasse I 96.0 8-1,9 80,7 

Reibungslast l\lp 67.2 51.6 50.0 

Motordrchz8hl bei v01,. 
mln-• 389 36~ 425 

Max. Motorspannung V 525 500 
Masse je m LOP tim 6,88 6,58 6,23 
Leistungskennzlfter kWit 18,38 15,6 18.2 
rnbetriebnahme (19ll) 1913 1914 
Ausmusterung 1923 1923 1923 
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ER ICH UNGLAUBE 
SP<nl•olgeS<:höft für den Bastler 

Vertrogswerkstatt Piko, Zeuke, Güuold 
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD. 0,4 und 0,5 

Ke in Versand 

1035 Berlin, Wühlischstr. 58 - Bahnhof Ostkreuz - Tel. 58 54 50 

Station Vondamme 
lnh. Güntor Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Spur HO, Tl und N · Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U· und 5-Bohnhof Schönhauser Allee 
Tel. u 4725 
Wir wGnschen ollen Kunden ein gesundes 
und erfolgreiches neues Jahr! 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 PI a u e n 
Krausenstraße 24 - Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 
Brlidcen und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr· 
drohte). Wosserkran, louenschuppen, Kohlewogen, Erntewogen, 
Zoune und Geländer. Belodegut. nur erhö.tlich in den einschlägigen 
Fachgeschöften. 

Ferner Droht· und Blechbiege· sowie Stanrarbeiten. 
Oberstromselbstscholter. 

Modellbau und Repa raturen 
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für Miniaturmodelle des lnduslrlemoschinon- und -anlogenboues. 
des Eisenbohn-. Schiffs- und Flugz.eugwc.sens sowie für Museen ols 
Ansichu - und Funktionsmodelle lu Auutcll ungs-. Projektierungs-. 
Entwicklungs-. Konstruktions·~ Studien· und lehrzwecken 

Meine neue Lok 
Oie BR 55 von PIKO natUrlich. Sieht prima aus 
Hervorragend dctollliett. sogt mein Vater. 

Und zug kroftig. Und laufsicher. 

Ist Ober Puffer 210 mm long . Exakter Mode ll · 
meßstab. Wlo Immer bei PIKO. 

Hot übrigans auf der Leipziger Messe eine 
Goldmedaille bekommen. Eine Lok a lso, die 
Gold wert Ist. 

Meint oudl mein Vater. 

Mit PIKO sind wir immer auf der richtigen 
Spur. 

VEB PIKO SONNEBERG 

Suche HO.M6rklin-Wechsel· 

strom·lokomotlven neuester 
Produktion. 

Angeb. RA 267 317 OEWAG, 
701 Leipzig, PSF 240 

Modelleisenbahnanlage 

Suche Straßenbahn (HO) und 
doppelte Kreuzungswelchen 
(TT), biete O·Bus (HO) und 
Modelle der Matchbox-Serio. 

Zuschr. untor ME 4730 an 
OEWAG, 1054 Berlln 

Spur HO, 5,00 X 2.00 m, mit roll. Mat., 62 m Gleis 
(Piko), 31 Weichen, technisch noch ausbaufähig, für 
2800,-; besonders geeignet f. AGS, Näheres auf An­
frage. 

Zuschr. an G. lmmr 15 Potsdamr Mangerstr. 15 

Verkau fe gebrauchtes 
Plko· HO·Schle nenmaterial 
1. T. neu. 

Zuschr. an R. Wittwer, 154 Fol· 
kensee, Bodelschwlnghstr. 13 

Berliner Modelleisenbahner 
sucht Tauschpartner im Aus· 
land. 
Nikolal Wo her, 119 Berlin, 
Grlmavstr. 75 

ANZEIGENAUFTRÄGE 
richten Sie bitte on die 

DEWAG-WERBUNG 

Blote .Modellcisenbahner• 
1955-1962 gebunden, 1963 bis 
1967 ungebu nden und 1968 
Hefte 1-10 ungebu nden. 

Angeb. an E. Giese, 437 Kö­
then, Wülknitzer Str. 3 

Suche Fahrpläne 
DDR und Ausland, auch vor 
1945. 

Erich Pre uß, 88 Zittau, Ost· 
str. 5 
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